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Maschinelle Förderung ans dem YoreinaekniUe des 
Zizkaüerg-Taanels bei Frag. 

IIU<«U»UI rim 
ftlll B-Iii 

(Mit ZAtmm^m wtf Meli Kr. I, t, 3, 4.) 
Ea gibt der Studio wenige, welche dem Eisenbahn - 
baua so ungünstig aitairt sind , wie des alte, ehrwürdige 
Prag. Im tief eingefurchten Moldauthale liegend, bietet die 
Hauptstadt Böhmen* durch ihre Lago den von ihr ab- 
gehenden Eisenbahnen vielerlei hervorragende technische 
Schwierigkeiten , and zwar in Hinsicht auf die Planlage 
und Ausdehnung der Bahnhofe, auf die Höhenlage der- 
selben , auf die schwierige Entwicklung der Bahnen 
aua dem tiefen Moldauthalo auf die Höhe de« böh- 
mischen Plateaus, und endlich in Hinsicht auf die grossen 
Koston der bautechnischen Terrainbowaltigung. Diese 
Schwierigkeiten sind von solcher Bedeutung, dass sie nur 
durch das einheitliche Zusammenwirken der verschiedenen 
Eisenbahngesellschafton, rospeetive durch das Aufgreifen 
der Frage in ihrem ganzen Zusammenhange Seitens der 
massgebenden Behörden in entsprechender Weise zu über- 
winden gewesen waren. Diese Dispositionen haben wah- 
rend des Entstehens der verschiedenen Prager Eisenbahn- 
Strecken gefehlt, und es ist in Fachkreisen genügend be- 
kannt, welches Eisenbahn- Stückwerk bei uns in Prag ge- 
schaffen wurde , ein Stückwerk, dessen trübe Folgen in 
wenig Jahren schon werden zu Tage treten müssen und 
noch obenhin den einzelnen Gesellschaften aussergewöbn- 
lichc Gcldopfor auferlegt hat Solche grosse Opfer hat be- 
sonders auch die Turnau-Kralup-Pragor Eiaonbahngeaell- 
schaft für die Herstellung ihrer Thoilstrecke Prag-Wisocan 
bringen müssen. Diese Gesellschaft war genothigt, ihren 
Anschluas an die in den Süden von Böhmen führende 
Kaiser Franz JosefB-Bahn zu nehmen, und konnte von Prag 
aus keine andere Abgangsrichtung einschlagen, als die ent- 
lang des Liebener Thaies. Der mit dem Bahnhofe der 
Rainer Franz Josofs-Bahn vereinigte Prager Bahnhof der 
Tumaucr Bahn liegt in der Itichtung der Hauptachse des 
Liebener Thaies; die Beginnstrecke der Ttirnaucr Bahn 
stösst jedoch vermöge der vorhandenen Tcrrainbildung 
gerade auf den ftzkaberg, welcher die Südwand des Lie- 
bener Thaies bildet Der Ziikaberg, hiatoriach berühmt 
durch die Kämpfe des Husaitenftthrers, iat ein lang- 
gestreckter, ateiler, aber schmaler Berg, gehört der Orau- 
wacke-Formation an und trennt daa Liebener Thal von 
dem Ziikover Tbale. Im Liebener Tbale ist die Vorstadt 
Karolinenthal und der Vorort Lieben, im Ziikover Thale 
die Vorstadt Zizkov aituirt Die Turnauer Bahn hatte nun 
die Wahl, entweder am steilen Nordhange des Zizkabergea 
sofort in daa offene Liebener Thal, oder am Südhangc des 
Berges, entlang der Vorstadt Zizkov, zu gehen. Im er- 
steren Falle musste die Bahn oberhalb der Staatsbahn 
welche bekanntlich entlang des Zizkabergos führt, gelegt I 



werden; im letzteren Falle war, ausser einer grosson Stei- 
gung, noch ein -S-förmig gekrümmter Tunnel durch den 
Ziikaberg unvermeidlich, um mittelst desselben aua dem 
Ziikover Thale in das Liebener Thal gelangen zu können. 
Die Studien über diese zwei Tracen ergaben, das« die Zii- 
kover Strecke wegen des Tunnelbaues und der theueren 
Gnindeinlösung inmitten der entstehenden Vorstadt zwar 
sich theuerer, als die Karolinentbaler Strecke berechne, dass 
jedoch die Vergleichsrechnung nicht zuverlässlich sei, weil der 
Bau einer neuen Linie an einer »teilen Berglehne dicht 
oberhalb der Staatsbahn nicht vorherzusehende Mehraus- 
gaben und Schwierigkeiten veranlassen würde, wesentlich 
aber die Karolinentbaler Seite dos Zizkabergea aus Rutsch- 
terrain bestehe, also hierdurch ein Factor gegeben sei, 
welcher sich in seiner Endwirkung hier ganz unberechen- 
bar gestalte. Die Direction der Turnauer Bahn entschied 
sich deshalb sofort für den Bau der Ziikover Strecke und 
hat, wie seither eingetretene Wahrnehmungen über dio 
llutschbarkeit der Nordlehne des Zükaberges bewiesen haben» 
durch diesen Entschluüs der Turnauer Bahngeaellschaft sehr 
bedeutende Capitalien gerettet, auch damit aufs Neue einen 
Beweis geliefert wie ausserordentlich wichtig das geologische 
Studium einer zu erbauenden Bahnstrecke ist. 

Wir bemerkten oben, dass das Ziikover 'Thal mit 
den Häusern der Vorstadt Zizkov ausgefüllt ist; dio Bahn 
mu»stc mit Zuhilfenahme der Unterfangung eines einzelnen 
Hauses dicht ausserhalb der Häusergrenze gelegt, also in 
die Südlehnc des Ziikabcrges, namentlich vor dem Tunnel, 
tief eingeschnitten werden; der betreffende Tunnel- Vorein- 
schnitt gestaltete sich 210 Klafter (398 3 Mtr.) lang und be- 
rechnete sich auf circa 112 000 Cub.-Mtr. Inhalt Die Dis- 
position über diese Masse veranlasste eingehende Erörterungen. 
Eine Deponirung der Massen entlang und dicht zur Seite 
des Einschnittes war wegen des Baues des Berges und der 
geologischen Beschaffenheit desselben nicht annehmbar; 
innerhalb der Vorstadt konnten die Maasen ebenfalls nicht 
abgelagert werden. Hinter dem Tunnel wäre allerdings Plate 
in der 1250 Klftr. (2370 Mtr.) entfernten Aufdämtuung Uber 
das Liebener Thal vorhanden gewesen, aber das Ein- 
schnittsmaterialc konnte während des Tunnelbaues, der schr 
eilig war, nicht durch dieselben geschafft werden, woil 
die Bauzeit dos Tunnels dadurch gelitten hatte, auch durch 
diese Disposition Tunnel und Voreinschnitt wesentlich ver- 
teuert worden wären; besonders massgebend aber war, dass 
die hinter dem Tunnel liegende Aufdämmung bei Lieben 
das Bahnhotsmateriale aufzunehmen bestimmt war. Der 
Tumauer Bahnhof liegt nämlich in Abgrabung und sein 
Material war in der Nähe nirgends unterzubringen; es war 
deshalb nöthig, den Bau des Tunnels und der zu ihm führenden 
Strecke stark zu forciren, woil die eigentliche Bahnhofs- Ab- 
grabung erat vor »ich gehen konnte, bia der Tunnel und deaaen 
Vorcinschnitte fertig gestellt, für die ForMchaffiing deä Bahn- 
bofsmateriales also der Weg zu dem Liebener Damm ge- 
schaffen war. Zu diesem Dilemma kam noch ein weiterer 
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Ucbelstand, nämlich der, da«* die eigentliche Einschnitta- 
manse vorher nicht genau bestimmbar war, weil bedeutende 
Diluvialmassen Torgefunden wurden und man das Boschungs- 
Verhältnis« de» 60 Fuss (18-96 Mtr.) tiefen Voreinschnitte« 
vorher nicht genau ermessen konnte. Es war deashalb Rück- 
aicht auf dio Beseitigung bedeutender Mehrmaasen zu neh- 
men, und demnach ein Transport -System zu ergreifen, 
wclchcB allen Massenanforderungen ohne Verlängerung der 
Bauzeit gerecht erschien. 

In Erwägung aller einschlltglichen Verhältnis»« ent- 
schied sich die Bauleitung für eine Hebung der Einschnitts- 
maasen auf die Platcauhöhe dea Zifckaberges, welche 48' 
über den Knöpfen der Karolinen thaler Kirche liegt. 

Diese Hebung, deren absolute Hoho 108 Fuss (341 Mtr.) 
Uber der Sohle dea Voreinschnittes betrug, musste unbedingt 
mittelst Dampfmaschine bewerkstelligt werden, und musste 
eine »ehr kräftige Maschine in Betracht gezogen werden, 
weil es galt, dio ganze Einschnittearbeit in ihrer Wesen- 
heit und einschliesslich der Beschaffung und Montirung 
der Maschine innerhalb einea Sommers zu bewältigen. 

Seitens der Direktion der Turnauer Bahn mit dem 
Entwurf der Anlage und der Durchführung der ganzen 
Arbeit beauftragt, entschied ich mich für das Princip der 
tonnlägigen Forderung, also für die Anlage einer schiefen 
Ebene, die mit zwei Geleisen versehen, zu gleicher Zeit 
das Aufgehen eines vollen Wagenzuges und das Nieder- 
gehen des leeren Wagenzuges zulieaB. Bei der Erwägung, 
ob die Maschine unten am Fusse der schiefen Ebene oder 
oben auf dem Plateau des Berge« aufgestellt werden sollte, 
wurde, trotzdem das« das Hinaufocbaffen der Maschine auf 
den steuert uerg mit ociiwicngKeitcn vcrKnuptt una ooen 
auf dem Plateau kein Speisewasser vorhanden war, das 
letztere Fordersystem gewählt, weil am Fusse des Ber- 
ges der Platz beengt war und bei einem etwaigen Meissen 
des Seiles die unten befindliche Anlage zu leicht hätte 
beschädigt werden können und abaolute Sicherheit gegen 
ein solches Meissen sebon wegen dea provisorischen Charak- 
ters der Förderanlage nicht anzunehmen war. 

Ausserdem ist die Anlage eine viel einfachere, wenn 
die Maschine oben auf dem Berge steht und in Folge 
dieser grosseren Einfachheit auch eine weit sicherere. Be- 
findet sich nämlich die Maschine unten, so rotus das Seil 
oben um ein festes Soilrad geschlungen, also das Seil dop- 
pelt so lang genommen werden. Nun sinkt aber der Sicher- 
heiUgrad der Anlage in dem Masse, als das Seil länger 
wird, und ist die Sicherheit ausserdem von der Haltbar- 
keit dea oberen Seilrades, also auch von einem zweiten 
Factor abhängig und durch die complicirtere Rollenleitung 
nicht unwesentlich beeinträchtigt. 

Dio ganze Förderanlage, welche in solchem Umfange 
und solchen Dimensionen meines Wissens zum ersten Male 
beim practischen Eiaonbahnbaue ausgeführt wurde, ist 
in den vier Blättern Nr. I, 2, 3 u. 4 des Näheren dargestellt 
Die Beschreibung dieser Zeichnungen, der gesammten An- 
lage und des Arbeiubetriebe« soll in die folgenden Ab- 



Auf Blatt 1 ist die Situation und das Profil 
der Anlage ersichtlich. Die Fördermaschine befindet sich 
sammt den Seiltrommeln oben auf dem Berge und zeigt 
die Situation: wie die zwei Geleise der schiefen Ebene am 
Fusse derselben in einen Rangirbahnhof munden, dessen 
Form, wegen der bedingt gewesenen Stellung der schiefen 
Ebene zu dem auszugrabenden Einschnitte und wegen der 
Einengung durch die Häuser, den Berg, die Strasse und 
einen Teich, leider die einer Kopfstation erhalten musste. 
Auf dem Plateau sind die Abfahrtageleise, die Rangir- und 
Auswoiebsgeleise hergestellt, und ist aus der Darstellung 
derselben ersichtlich, wie jeder volle Wagenzug nach der 
Schonung hin, nnd jeder entleerte Wagenzug nach dem 
freigewordenen Geleise der schiefen Ebene geschafft, also 
das Wechselspiel der vollen und der leeren Wagen von 
jedem der beiden Geleise der schiefen Ebene nach und 
von dem Schottungsplatze ohne irgend welchen Aufenthalt 
und für jedes Geleis selbstetändig stattfinden konnte. Das 
Längenprofil zeigt daa Steigungsverhältnis« an, welche« im 
Maximum 34-4 Procent oder mehr als 1 ; 3, und (war beim 
Anbube der Maschine, beträgt. Das Plateau liegt, wie schon 
erwähnt wurde, 18 Klafter höher, als der Rangirbahnhof; 
die Länge der schiefen Ebene beträgt in der Projection 
80 Klafter, das durchschnittliche Steigungsverhältniss dem- 
nach l : 4'/,, oder 22 2 Procent, also fast eben so viel wie 
auf der Rigi-Bahn. 

XX. DU rerAeraaaaehlae. 

Um den beabsichtigten Zweck zu erreichon, war es 
nötbig, eine Anlage zu schaffen, mittelst der in jeder Tour 
vier beladene Wagen mit etwa 5 Fuss Geschwindigkeit zu 
Berge gefördert werden konnten. Daa Gewicht eines beladenen 
Wagens betrug im Durchschnitte 55 Ctr., die ganze Zug- 
laat also 220 Ctr. Die Seillast und die gesammten Rei- 
bungswiderstände, mit 10 Ctr. veranschlagt, betrug also in 
der Tour der Anfahrt, wo das Gegengewicht des leer her- 
abgehenden Zuges maasgebend noch nicht einwirken konnte 
und die Steigung der Bahn circa 18 Grad betrug, die 
nöthige Zugkraft 

230 X 0-325 = 74 75 Ctr., 
oder bei 5 Fuss Seilgeschwindigkeit circa 87 Pferdekräfte. 
In Rücksicht auf die kurze Dauer der Antage und deren 
provisorischen Charakter überhaupt, wurde es sich nicht 
gelohnt haben eine neue stabile Maschine von so bedeu- 
tender Kraft zu beschaffen und aufzustellen ; es wäre auch 
hierzu ^tatsächlich die Zeit der Anfertigung nicht vorhan- 
den gewesen. Man griff daher zu dem bei Eisenbahnbauten 
nettesten« mit Recht so beliebten Auskunftsmittel der Be- 
nUtzttng einer alten uocomottve, una wurao im gegenwär- 
tigen Falle eine alte, ausrangirte Güterzugs-Maachinc der 
Staatsbahn angekauft, für die beabsichtigte Gebrauchszeit 
in Stand gesetzt und sofort in der renommirten Maschinen- 
fabrik von Breitfeld und Evans das nöthige Trieb- 
werk, die Seiltrommeln und die Seilräder, wie auch in der 
Brandeisler Drahtteilfabrik die Seile bestellt. Die Ma- 
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re ist auf Blatt Nr. 2 genügend erläutert. Um 
die Triebräder der Maschinen wurden Zahnkränze be- 
festigt, durch ein Vorgelege die Umfangsgeschwindigkeit 
verringert und so den Seilkörben eine Umfangsgeschwin- 
digkeit von 5 bil 7 Fuss verschafft Die ganze Maschi- 
nerie wurde auf ein Holzgestelle gelagert, welches in eine 
Grube gestellt und derart fest an die Erdwände gekeilt 
werden konnte, dass selbst die rascheste Förderung (wie 
später die Erfahrung zeigte) nur geringfügige Erschütte 
rungen verursachte, und das ganze Masohinenwerk, wel- 



ches sieb in seinem Laufe wie ein Uhrwerk aui 



und 



nach englischer Sitte vollständig im Freien stand, selbst 
bei der geschwinden Umdrehung der Triebräder vor jedem 
Bruche verwahrt blieb. Der Raunt innerhalb des Holz- 
gcstellea diente als Magazin und als Aschenfall. 

Die ganze maschinelle Anordnung war, wie die Zeich- 
auf Blatt 2 nachweisen , höchst einfacher Natur 
hat sich auf das vollkommenste bewährt; namentlich 
non für ähnliche Bau- Anlagen ältere Locomotiv - Maschi- 
nen deshalb sehr empfohlen werden, weil sie selbst nach 
kurzer Benützung den Altwerth immer behalten, und weil 
dos Vorhandensein zweier Cylindor dos System der Zwil- 
lingsmaschinen vertritt, welches ja bekanntlich bei Förder- 
anlagen, besonders bei kräftigen, und bei grosser Geschwin- 
digkeit des Seiles unschätzbare Vortheile besitzt 

HZ. 9m Baanfslels«. 

Die Achse der schiefen Ebene bildet eine gerade Linie; 
ihre Gradiente schmiegt sich dem Terrain an und bildet, 
wie das Längonproiil auf Blatt Nr. 1 zeigt, eine schwach 
convexe Linie. Der Oberbau auf der schiefen Ebene war 
aus neuen definitiven Eisenbahnschienen hergestellt und 
mit der grössten Sorgfalt gelegt, wia dies die Sicher- 
heit bei der projectirten Seilgeschwindigkeit dringend er- 
h Gitterte* ii3db | fl C r sülivdl i cl • w nj* d n fl j ^ . 1 j i oiif^Tjstn^flft $o 
faltig gelascht und dem Geleise auf der steilen Bahn da- 
durch eine grössere Standfestigkeit gegeben, dass man die 
Bahnschwellcn etwas enger als gewöhnlich von einander 
legte und für sie besondere Koffer ausgrub, so dass die 
Bettung eigentlich nur unter den Schwellen zu liegen kam. 
Hervorragende Achtsamkeit wurde dem Legen des Ober- 
baues vom Anfangs- und Endpunete der schiefen Ebene 
zugewendet und dort die betreffenden Schienen in verti- 
caler Richtung gebogen, respective die nach oben hin klaf- 
fenden Schien enstosse mit Holzkeilen gut ausgefüttert, da- 
mit der Uebergang von der geraden Linie zur geneigten 
Linie, und umgekehrt, ein thunlichst sanfter wurde. Der 
Oberbau der schiefen Ebene bestand aus zwei Gelehen, die 
von Mitte zu Mitte 6 Fuss (1896 Mtr.) Entfernung hatten, also 
den Wagenzügen genügenden Ausweicheraum boten, und an- 
dererseits doch knapp genug distanzirt waren, um keine 
allzulangen Wellen für die Seiltrommeln zu erhalten, deren 
Lage den Geleismitten zu entsprechen hatte. Die Spurweite 

(0.71 Mtr.) Die Anschlussgeleise an die schiefe Ebene wurden 
aus 5pfUndigen Schienen hergestellt, weil in diesen Geleisen 



Radien von 24 Fuss (7-586 Mtr.) nicht zu vermeiden waren, 
also auf leicht biegbaro Schienen gesehen werden musste. Zu 
bemerken ist hier noch, dass sich der Oberbau während 
des ganzen Betriebes der schiefen Ebene vorzüglich hiolt 
und dass dazu die Trockenhaltung desselben, welche an 
der steilen Berglehne und mit Zuhilfenahme von genügend 
tiefen Seitongräben des Planums ziemlich einfach war, sehr 



nr. Dt. 

Die auf der schiefen Ebene verwendeten Förder- 
wagen waren theils alte schon gebrauchte, theils neue Roll- 
wagen derjenigen Construction, die in Oesterreich von dem 
Bau-Unternehmer M. Bystak eingeführt worden und nach 
dessen Namen benannt ist Diese Wagen sind sehr prac- 
tisch und verhältnismässig billig , da sich ein neuer sol- 
cher Wagen, je nach den Eisenpreisen, auf 106 bis 1 15 fl. 
ftsterr. Wälu-g. stellt. Die Construction ist sehr einfach, sie 
inarkirt sich durch die Anordnung von Scitenkippung and 
ist in den Fig. I, II u. III auf Blatt Nr. 3 des Näheren 
verzeichnet Besonders sind hei dieser Wagen-Construclion 
vier Dinge hervorzuheben: o) Das Kipplager. Dasselbe 
besteht aus einem gusseisernen Lager und einem darin ruhen- 
den horizontalen gusseisernen Zapfen, wie die Zeichnung, Figur 
Nr. V a und V b auf Blatt S dies näher verdeutlichet 
Diese Lager lassen sich sehr leicht schmieren und bieten 
durch ihre lo*e Zusammenhängung den grossen Vortheil, 
dass Stösse bei der Kippung nicht alteriren, und dass der 
Wagenkasten beliebig vom Untergestelle abgehoben wer- 
den kann; es können also bei Kcparaturbeddrftigkeit die 
Kasten auf andere Untergestelle, und umgekehrt, gesetzt 
werden, und es ist durch diese Einrichtung der Abheb- 
barkeit der Kasten der nicht genug zu schätzende Vortheil 
gewonnen, dass bei dem bekanntlich nicht zu vermeiden- 
den Herunterstürzen der Wagen vor der Schutthalde sich 
die Wagen in zwei Theile trennen, und in Folge dessen 
durch den Sturz sehr selten bis zur Unbrauchbarkeit zer- 
trümmert werden. Die eisernen Kipplager, deren jeder 
Wagen 2 Stück hat, haben ausserdem den Vortheil, dass 
die Kippbewegung sehr leicht vor sich geht b) Der Au f- 
iagor- Verschluss. Da die Kipplager selbstverständ- 
lich der leichteren Kippung halber ein Weniges ausserhalb 
der Mitte des Kastenquerschnittes angebracht sind, so muss 
dem Aullager- Verschlusse der Kasten ein besonderes Augen- 
merk zugewendet werden. In Figur B auf Blatt 3 ist 
dieser Verschluss dargestellt; er kennzeichnet sich durch 
einen Eisenbügol und durch einen drohbaren Bolzen oder 
Schlüssel a, der in die Ocffnung der Klinke n passt und 
durch Querstellnng der Handhabe des Schlüssels den Ver- 
schluss bildet, welcher zur grösseren Sicherheit noch mit 
einem Kettchen gesperrt wird. Auf dem viereckigen Bügel 
ruht der Kasten auf, und zwar zur Schonung des Kasten- 
bodens vermittelst des Auflagerbrettes m in Figur B. 

c) Verschluss und Versteifung des Kastens. 
Die Wagenkasten sind aus Brottom hergestellt. Die Ecken 
sind verzinkt und innen durch eine festgenagelte Eckleiste, 
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aussen durch Winkelblech versichert; ausserdem dienen 
EisetibU>?el a (in Fig. I) zur besseren Versteifung. Diese 
Versicherung de« Kasten« ist eine praktisch bewahrte. Der 
Verschluss des Kastens geschieht durch ein loses Schütt- 
brett, welche» in eisernen Gegenhaken C | Fig. III) ruht. 
d) Das Untergestell. Dasselbe ist durch Fig. II ge- 
nügend erläutert Da die Sicherheit des Betriebes auf der 
schiefen Ebene zum grösaten Tbeilc mit auf der Solidität 
und Gleichheit der Wagen - Untergestelle, respective des 
rollenden Apparates beruht, so wurde diesen Untergestellen 
eine ganz besondere Aufmerksamkeit zugewendet. Ea wurden 
zuerst alle Käderpaare des Wagenparkes genau auf gleiche 
Spurweite gebracht, und wurde dieselbe auf 26 Zoll (0-685 Mtr.) 
festgestellt, so daasaufder Bahn ein Spielraum von 1 Zoll (0 026 
Mtr.) vorhanden war. Ferner wurden alle Radachsen auf gleiche 
Distanz gebracht, und «war auf 30 Zoll (0-7 WMtr.), so dass alle 
Wagen in den Curven gleichartig gingen. Ferner wurden die 
Kadachacn dadurch atabilisirt, dass das Untergestelle eino 
Verkreuzung b, 6, 6, 6 aus Flachscbiunen erhielt. Die Lang- 
bäume a, a, o, a und Fig. II, welche zugleich als Puffer 
dienen, erhielten nach dem Muster der beim Bauo des 
Suez-Canales verwendeten Wagen, an den Enden einen 
das Hirnholz voll überdeckenden, nach aussen etwas aus- 
gebauchten und mit Eisenspänen unierstopftea Blvch- 
beBchlag. Derselbe ist sehr zu emplehlen und weit besser 
als der gewöhnlich übliche Ringbcschlag, der das Hirnholz 
frei lasst und es doch nicht vor Zerspaltung verwahrt 

V. DM Drahtseil. 

Die Sicherheit des Betriebes musste «im allergrößten 
Tbeile in der Verläßlichkeit der Drahtseile gesucht wer- 
den. Im gegenwärtigen Falle war, wie oben erwähnt, eine 
Zugkraft von 74 75 Ctr. = 3738 Kilogr. zu überwinden ; 
die Bruchbelastung mit 2500 Kilogr. pro Quadrat-Centi- 
meter angenommen, war also bei fünffacher Sicherheit ein 
Seilquerscbnitt von 7'5 Centim., also ein Seil von 31 Mil- 
limeter Durchmesser nötbig. Der Sicherheit halber wurden 
für die Anlage Seile von 15 Linien «- 33 Millimeter Durch- 
messer gewählt und hat der practischc Erfolg: dass wahrend 
de« ganzen Betriebes ein Seilbruch nicht stattfand , diese 
Stärkebestimmung um so vollkommener bestätiget, als wäh- 
rend des Baues öftere arge Suksse unvermeidlich waren, 
und zuletzt auch Förderung bei argem Frostwettar statt- 
fand. Wiewohl nur zwei Seile zum Betriebe nothig waren, 
so wurden doch drei Seile, also eines in Reserve, be- 
schafft, damit im Falle eines Seilbruches eine Betriebs- 
stockung nicht eintreten konnte. In Betreff der Wahl der 
Drähte zu dem Seile wurden starke Drahtnummern aus- 
gesucht, weil bekanntlich bei Seilebenen dünne Drahte des 
Seiles zu bald durchgescheuert werden. Der Trommeldurcb- 
messer von 7' 6" , (2-37 M.) also gleich dem 72fachen Seil- 
durchmesser, war allerdings entgegen der gewöhnlichen 
Praxis im Hergbauc , die bekanntlich den Trommel Durch- 
messer 90- bis 120 Mal grösser als den Seil-Durchmesser 
annimmt, etwas gering; allein um der Anlage die Kost- 



visorium der Anlage wurde der ohige Trommel-Durch- 
messer gewählt , der sich auch tatsächlich in so ferne 
bewährte, als eine Beschädigung des Seiles während des 
Botriebos nicht wahrnehmbar war. Die Seile wurden mit 
dickflüssiger Wagenschmiere geschmiert, so dass sich eine 
biegsame Umhüllung bildete, und ist eine derartige Schmie- 
rung des Seiles beim Betriebe auf schiefen Ebenen des- 
halb von Vortheil, weil das Regenwetter nicht so in das 
Seilinnere eindringen kann, und doch ein gewisser Schutz, 
gegen das Durchscheuern der Drähte geboten wird. Die 
Befestigung der Seile auf den Trommeln ist durch Fig. II, 
a, b und c auf Blatt Nr. 2 ersichtlich gemacht. Es mag 
hier auch noch erwähnt werden , dass den Trommeln eine 
genugende Breite gegeben wurde, damit das Seil sich 
nicht aufeinander winde, sondern sich nur nebenein- 
ander liegend aufwickeln, ein Umstand, der bekanntlich 
zur Schonung des Seiles ausserordentlich viel beiträgt 

VI. Dl* Seil- und Wagen-Kuppelung, 

Eine besondere Aufmerksamkeit musste die Kuppe- 
lung der Wagen unter einander und des Wagenzuges mit 
dem Seile augewendet werden, da in der betreffenden An- 
ordnung eine grosse Garantie für die Sicherheit des Betriebe« 
liegt Es wurden zu diesem Zwecke alle Förderwagen in der 
Längcnachse der Untergestelle mit einem 2 Zoll (0-053 Mtr.) 
breiten und '/, Zoll (0 013 Mtr.) starken Eisenbleche (dd in 
Fig. II auf Blatt Nr. 3) versehen, und die Wagen an die- 
sem Haaptzugeisen unter einander mit der Hanptkuppelung, 
wie sie in Fig. II u. VI auf Blatt Nr. 3 dargestellt ist, 
verbunden. Diese Kuppelungen wurden in der Prag-Bub- 
naer Waggonfabrik hergestellt, und haben sich im grossen 
Ganzen sehr bewährt Indess hat der Fall des Reiasens 
einer solchen Kuppelkette im Laufe des Betriebes zur Ein- 
führung von Nothkuppelungcn gefuhrt, die an den Puffer- 
balken (oo in Fig. II, Blatt 3) angebracht waren und 
durch Figur VII de« Näheren verdeutlichet «ind. Diese 
Nothkuppelungsn haben in mehreren Fällen de« Zerreissen« 
der Zugeisen d ihre guten Dienste gethan. Die Befesti- 
gung des Seiles an den Wagenzng, also an die Haupt- und 
Nuthkuppelung, erfolgte in der Weise, wie sie in Figur V, 
Blatt 4 dargestellt und im Bergbaue überhaupt erprobt ist 

VH. Dl« aelintarung. 

Zur Führung des Seiles dienten die Seibollen und 
zwei Seilräder. Die Seilrollen wurden inmitten jedoB 
Geleises, und zwar in Entfernungen von 20 Fuss (6-320 Mtr.) an- 
gebracht; diese Distanzen betrugen das 70fache der Seil- 
durchbiegung, und waren hinreichend, um das Seil überall 
vom Boden wegzuhalten, also vor dem Abscheuern auf 
dem Boden zu bewahren. Die Stellung der Seilrollen an 
ist aus dem Profile Fig. U, Blatt Nr. 4, näher ersichtlich. 
Die Construction der Rollen ist durch Fig. Nr. IV auf Blatt 
Nr. 3 näher erläutert Diese Rollen bestanden aus concav ge- 
drehten eichenen Walsen von 6 Zoll (0-158 Mtr.) mittlerem 
und 8 Zoll (0 211 Mtr.) Enddurchmesser. Das Ausspringen des 
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dert, welche 12 Zoll (0.316 Mtr.)Diirchnrosser hatten um! vor das 
HimhoU der Waken genagelt wurden. Die Rollen dreh- 



ten sich vermittelst einer an sie festgemachten Spille oder 
Zapfenstange , die sich in hölzernen Lagern' bewegten, 
welche durch zwei Bretter bb gebildet wurden, die 
zwischen den Bahnschwellen und durch Fcstnagelung auf 
dieselben befestigt waren. Jedes Lager erhielt durch ein 
gebohrte« Loch und eine hineingesteckte und oben durch 
einen um einen Nagel drehbaren Deckel verschlossene 
Blechdose ieino Schmierung mit Oel. 

Ausser diesen Seil- oder Fuhi ungsrollcn waren oben 
am Endpuncte der schiefen Ebene kraftige Seilrad er 
ntithig, weil hier .das Seil eine strickte Fuhrung erhalten 
muMte und dasselbe dort einen so starken Winkel bildete, 
daas eine kräftige Resultante der Zugkraft auf die Zapfen 
wirken mussto, die letztere alsu starker wie die Spillen der 
Seilrollen anzufertigen waren. Wie aus Fig. IV ersichtlich, 
waren die nothigen zwei Seilräder in der Mitto der Ge- 
leise und auf der horizontalen Linie dicht ober dem Ende 
der schieren Ebene, und dort direct angebracht, das«, wie 
die Fig. I 11 II die« näher andeuten, der höchste Punct 
des Kadumfanges nahezu in der Fortsetzung der Linie der 
schiefen Ebene, aber doch so tief lag, das« die ankommen- 
den Wagen mit ihrem Untergestelle sich noch Uber das 
Seilrad fortbewegen konnten. Das Sciirad durfte also nicht 
weiter über dem Geleise hervorstehen, als die lichte Ent- 
fernung der Radaehseu der Förderwagen über den Schie- 
nen betrug. 

. Die Seilfuhrung wurde demnach bewerkstelliget: durch 
die Seiltrommeln , die Seilrader und die Seilrollen. Dur Gang 
der Seilfuhrung ist ein »ehr einfacher. Geht der leere 
Wagenzug bergab, so legt sich das Seil zuerst in da« 
Seilrad, dann in die aufeinander folgenden Seilrollen ; geht 
der »olle Wagenzug bergan, so hebt Bich das Seil, weil es 
au einer Stelle an den vordersten Wagen befestiget ist, 
welche bäh er liegt, als die Seilrollen, nach und nach 
rechtzeitig von jeder Rollo ab, und liegt beispielsweise in 
der Fig. Nr. II auf Blatt 4 betrachtet, auf den Rollen a' 
und a* noch fest auf, dreht dieselben, während es auf der 
Rolle a' im Abheben begriffen, mit derselben nur noch 
spielt und die Rolle a bereits ganz verlassen bat Auf Blatt 
Nr. 4 ist in Fig. I die Ankunft des Zuges auf dem Plateau, 
in Figur 11 die Abfahrt von dem Rangirbahnhof dar- 
und insbesondere ersichtlich, das* der Wagenzug 
starr «ein darf, sondern beweglich sein mute, daas 
also die Kuppelungen lang genug sein müssen, 
um jene Knickungen im Wagenzuge zuzulassen, welche 
durch x und y erkenntlich sind und dadurch entstehen, 
dass der eine Tbeil der Wagen auf dem horizontalen, der 
andere schon auf 'der «ohiefen Ebene fährt 

VIII. St« Speisung der Maschine. 

Wir haben früher in der allgemeinen Einleitung die 
Gründe entwickelt, welche dafür stimmten, die Maschine 
oben auf dem Berge zu situiren. Dio Kohlen, das Putz- 
und Schmiermaterialo wurde im Laufe de« Betriehes mit- 



telst der Fürderwngon zu Borge geschafft. Anders war es 
Dasselbe fand sich, wie bemerkt 



oben auf dem Berge in genügender Weise nicht vor, und 
musste vom Thale aus hinaufgeschafft worden. Es wurde 
zu diesem Zwecke am Fusse der schiefen Ebene ein Brun- 
nen (vergleiche bb in der Situation und im Längenprofile 
auf Blatt Nr. II gegraben, in demselben eine Deck er- 
sehe Dampfpumpe gestellt und mittelst derselben durch eine 
Rohrleitung aus 1 V. Zoll (0.031 Mtr.) weiten Gasrohren das 
Wasser auf dio Bergeshöhe, und zwar in ein oementirtes Bassin 
(ef Fig. I, III u. IV. auf Blatt Nr. 4 , sowie das Längen- 
profil auf Blatt Nr. I) getrieben. Die verwendete Docker- 
sche Pumpe ist auf Blatt Nr. I bildlich dargestellt nnd 
dort auch durch Fig. II ihre Stellung im Schachte ver- 
deutlichet In Fig. I bedeutet a das Rohr für die Zuttrfl- 
mung dos Dampfe«, k einen sogenannten Magdeburger 
Condenaationstopf zur Ansammlung des Condensationswas- 
eers, welches durch da* Rohr d abfliesson kann; c ist das 
Dampfausströinungsrohr, •• das Saugrohr und a das Druck- 
rohr, welches bis zur Höhe de« Berges führt. Die Spei- 
sung der Pumpe geschah durch Dampf, welcher oben u«f 
dem Berge in dem Kessel der Pörderungsmaschine er- 
zeugt wurde. Dio aus l'/,zflüigen Gasröhren bestehende 
Dampfleitung, welche neben dem Geleise in einem Graben 
lag und nur einfach mit Stroh umwickelt war, mass 103 Klftr- 
(1 95-3 Mir ), die daneben liegende Wasserleitung 98 Klafter 
(185-9 Mtr.); der Höhenunterschied »wischen dorn Wasser- 
spiegel im Brunnen und dem Ausgusse im Bassin betrug 
28 Klafter (53- 1 Mtr.). Das Ausbiegen der Dampfrohrleilung 
durch dio Wärme wurde durch die in Figur IU an- 
gegebene höchst einfache Vorrichtung, welche aus einem 
gebogenen Kupferrohre bestand und etwa in der Mitte d«r 
ganicn Dampfleitung eingeschaltet wurde, paralysirt Die 
ganze Pumponanlage war sehr einfacher Natur und hat 
sich unter diesen schwierigen Nebenverhaltnissen (lange 
Dampfleitung) selbst in frostkalter Jahreszeit so 
ausgezeichnet bewährt, dass sie für ähnliche An- 
lagen bestens empfohlen werden kann. Die Pumpe arbei- 
tete meiBt unter 70 Pfund Dampfdruck per Quadratzoll, 
machte 110 bis 130 Hübe per Minute und lieferte per 
Minute 2 bis 2% Cubikfuss auf 168 Fuss Höhe: gewiss 
ein Resultat der befriedigendsten Art Die Pumpe hat ohne 
nennenawerthe Reparatur die ganze Bauzeit über regel- 
recht gearbeitet und den täglichen Wasserbedarf der För- 
dermaschine, welcher 180 bis 200 Cubikfuss betrug, ohne 
Anstand derart beschafft, dass sie während der Mittags- 
pause und nach der Tagesarbeit der Maschine (weil der 
Dampfverlust während der Förderseil zu gross gewesen 
i) täglich zusammengenommen etwa 1 '/, ! 



Da der Maschinenwärter wegen der Krümmung des 
BergterrainB von oben herab nicht den Raogirbalinhof über- 
sehen konnte, die Entfernung für ein Zurufott auch zu 
gross erschien und die Ertheilung optischer Signale eine 
Zwischonstation veranlasst haben würde, auch olle diese 
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Mittheilungen zu langsam und zu unsicher gewesen sein 
würden, so wurde zwischen dem Aufscher auf dem Kangir- 
bahnhofe und dem Maschinisten ein elektrisches Läute- 
werk in Gang gesetzt und dazu ein gewöhnliches Glocken - 
lautewerk, das später beim Betrieb verwendet wurde, be- 
nutzt Auf mehreren Telegraphenstangen wurde ein Draht 
zur Hübe gebracht und an die unterste Stange eine ge- 
wöhnliche Tastknopf - Vorrichtung bofostiget, so dasa die 
Glocke oben so viel Schlage abgab, als unten getastet 
wurde. Die Zahl der Schlaga signalisirte die Momente der 
Vorbereitung, der Abfahrt und des Anhaltens. Die Batterie 
befand sich oben in dem Uberdeckten Stande des Mascbi- 
mo auch das Läutewerk, welches vom Maschi- 
er, der auch zugleich das Heizen besorgte, zeitweise 
aufgezogen wurde. Dieser einfache Telegraph hat vorzüg- 
liche Dienste geleistet und zu verschiedenen Malen ein 
plötzlich nöthig gewordenes Stillhalten der Förderung stet« 
pünetlich vermittelt. Die Verständigung von oben herab, 
also zwischen dem Maschinisten und dem Bahnhofs-Auf- 
seher erfolgte durch Signale mit der Darapfpfeife, so dass 
«. B. das Fertigstellen der oberen Wagen zur Abfahrt 
durch einen Pfiff signalisirt und das Einverstttndniss der 
Ingangsetzung des Zuges von unten au* mittelst des Glo- 



Der Entschluss dos Betriebes der Forderung auf einer 
schiefen Ebene wurde im Frühjahre 1871 gefasst. Es wurde 
sofort die erwähnte alte Locomotive gekauft und die nöti- 
gen Detailpläne entworfen. Während die Maschine reparirt 
und die Transmissionen. Seilscheiben und Seiltrommeln und 
in Brandeisl die Drahtseile bestellt, sowie aus Kannstadt 
die Deckerache Pumpe verschrieben wurden, traf man die 
nöthigen baulichen Vorbereitungen. Dieselben bestanden in 
der Grabung des Bahnplanums, in der Neuvertiefung des 
Waaserbrunnens , in der Legung des Oberbaues nnd der 
Zu- und Abfahrtsgeleise, in der Herstellung des Bassins und 
des Holzuntorgestelles für die Maschine, in der Herrich- 
tung der Förderwagen und der Seilrollen, in der Beschaf- 
fung des Telegraphen und in der Zurichtung des Tunnel- 
voreinschniltes für den maschinellen Förderbetrieb. Ein in- 
teressantes Stück Arbeit bot die Hinaufschaffung der schwe- 
ren Güterzugs Maschine auf den Berg. Dieselbe wurde für 
den Transport demontirt; auf das Plannt» der schiefen 
Ebene wurde zuvörderst ein normalspuriges, gut gelaschtes 
Geleise gelegt und die Maschine, nachdem sie wieder mit 
ihren gewöhnlichen Rädern verschen worden war, auf dieses 
Geleise gesetzt Auf dem Geleise wurde sie mittelst 3 bis 4 
starken Wagenwinden, die gegen die versicherten Bahnschwel- 
len gesetzt wurden, langsam aufwärts gewunden und brach- 
ten vier Mann die Maschine in sechs Tagen auf die Höhe. 
Zur Verhinderung des Rtlckwärtsgleitens der Maschine auf 
dor schiefen Ebene wurden während des Aufwärtshringens der 
Maschine immer Holzkeile hinter die Räder geschlagen 
und zur mehreren Sicherheit auch stets da* Geleise hinter 
der Maschine weggerissen. Nachdem die Maschine auf dem 



Berge angelangt war, wurden die Treibräder abgenommen 
und in der Maschinenfabrik mit Zahnkränzen (welche auf- 
gekeilt wurden) vorsehen. Etwa drei Monate nach Inan- 
griffnahme der Arbeiten, konnten Ende Mai 1871 bereits, 
die ersten Probefahrten unternommen und am I. Juni der 
Betrieb eröffnet werden- Diese Arbeitszeit war, wie schon 
erwähnt, auch zur Zurichtaug des Voreinschnittes, und 
zwar dahin verwendet worden, dass, soweit als solches 
thunlich und praktisch war, der obere Theil des Vorein- 
schnittes mittelst der gewöhnlichen Transportsysteme (Hand- 
karre, zweirädrige Karre und Uollwagen) abgedeckt und 
auf den Platzen A, Ii und C (vergleiche die Situation auf 
Blatt l) deponirt, und entlang des ganzen Einschnittes, 
theil weis« mit Zuhilfenahme von Schuttrollen und englischen 
Einschnittsbetrieb, ein schmaler Schlitz gegraben wurde. 
Man ersielte somit durch die ganze Länge des Einschnitte* 
eine provisorischo Einschnittssohle, die mit mässigem Ge- 
fälle nach dem Rangirbahnhofe verlief 
sonach die in einem forcirten Betric 
ten Ladestellen. 

Der eigentliche Förderbetrieb mittelst 
Ebene gestaltete sich nun folgend. Die Wagen wurden in 
langen ZUgen im Einschnitte beladen und socceasivo auf 
einem Reservegeleise aufgestellt Von diesem Geleise wur- 
den abwechselnd zu dem rechten oder zu dem linken Ge- 
leise der schiefen Ebene (je nachdem der Bergtransport 
mit dem Thaltransporte wechselte) immer vier beladene 
Wagen verschoben und die entsprechend vom Borge herab- 
gelangten vier leeren Wagen auf das dafür bestimmte, be- 
sondere Beaervegeleis und wieder successive von diesem sub 
zu dem Beladen in den Voreinschnitt hineingeschafft. Für 
die Aufrechthaltung der Ordnung in der ganzen Manipu- 
lation, welche wegen der Flottheit des Betriebes (es wor- 
den täglich 100 Züge, .'i 4 Wagen , befördert) und der 
grossen Beengtheit der Baustelle, die leider kein vortheil- 
haftes Weichensystem zuliess, sehr schwierig war, wurde 
ein eigener Aufseher bestellt und das ganze Fahrsystem 
mit Trompetensignalen dirigirt. Zur Rangirung, Anschla- 
gung und Abechlagung der Wagen an und vor dem Seile, 
wurden auf dem Rangirbahnhofe sowohl, wie oben auf dem 
Plateau bei der Ankunftsstelle je vier Arbeiter verwendet. 
Die Zu- und Abfahrt der Wagen nach nnd von der 



und war für die oberen Pferde ein eigener Futterstall er- 
baut. Die Manipulation der Abfahrt der Wagen auf dem 
Plateau ist au* den verzeichneten Geleisen genügend er- 
sichtlich. Die ganze Arbeit ging mit militärischer Strenge 
vor sich, und da da* Beladen der Wägen, da* Rangiren 
derselben, das Hinauffördern und das Entladen, jede Arbeit 
für sich, von abgesonderten Arbeiter-Partien, und zwar per 
Wagen in Accord vergeben war, so jagte förmlich eine 
Partie die andere und ging die Arbeit thatsäeblich so gut 
vorwärts, dass der Voreinschnitt im grossen Ganzen schon 
Ende des Jahres 1871 herausgefördert worden war. Da 
schliesslich auch noch ein Theil des Tunnel-Materiales auf 
den Berg geschafft werden musste, so blieb die Muse hin« 
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den Winter über im Gange, und zwar bis Ende April 1872. 
Im Ganzen genommen hat sich auch wieder bei dieser An- 
lage der Erfahrungssatz bestätiget, dass es im Eisen- 
bahnbaue dort, wo die Verhältnis*« gross genug sind, 
immer am vortheilhaftesten ist), einen an Ma- 
schinen gebundenen Betrieb einzurichten. Die 
Maschine arbeitete billiger, als die Muskelkraft, sie ist sicherer 
und sie ist präciser, und in dem letzteren Momente liegt 
ein ganz unschätzbarer Vortheil, weil die maschinelle 
Präcision der Arbeit die Denkkraft der Arbei- 
ter-Masse ersetzt und weitaus die strengste 
Aufsicht aberholt 

Wahrend des ganzen Betriebes der schiefen Ebene 
kamen zweimal Losreissungen der Zügo vor: einmal durch 
das Baissen des Zughakens, daa andere Mal durch das 
Zerreissen einer Zugstange; Seilbrüche traten nicht ein. 

Zur Sicherung der oberen Wagen waren die Geleise 
der schiefen Ebene durch gut versicherte Drehbarrieren 
abgesperrt, welche nur im Momente der Paaairung des Zu- 
ges geöffnet wurden. 

XX. Leistungen und Be t r iebi k o ■ tsn. 

Die Leistung auf der schiefen Ebene war im grossen 
Durchschnitte 100 Züge binnen zehnstündiger factischer 
Arbeitszeit; es wurden also in der Arbeitsstunde 10 Züge 
gemacht, respectivo pro Zug, inclusive aller Aufenthalte, 
sechs Minuten Zeit verbraucht Da die eigentliche Fahr- 
zeit in der Regel nickt viel Uber 1'/, Minute dauerte (es 
wurden auch öfters Zuge mit 10 Fuss Seilgeschwindigkeit 
expedirt), so erhellet, dass der übrige Zeitraum pro Zug 
ein vcrhaltnissmassig grosser war, der indeas nicht allein 
durch die ungünstige Lage des Rangirbahnhofcs, sondern 
auch durch die Grenze der Ladefähigkeit und jener der 
Abladung des gewonnenen Bodens seine volle Motivirung 
Im grossen Ganzen ist nämlich die Leistung eine 



dann sie betrug bei 100 Zügen per Tag, 
50 X 100 X 4 = 20.000 Contner, also 
eine ansehnliche, auf 18 Klafter taglich zu hebende Masse. 
Dieses Gewicht entspricht einer gewachsenen Cubatur von 
400 Cubikmetern, da die vorgenommenen Messungen und 
Abwägungen ergeben haben, dass im Durchschnitte ge- 

pro Wagen 1 50 Cubikmeter lose Masse 
„ „ 1-04 „ gewachsene Masse 

„ „ 50 Centner Ladung 
gerechnet werden müssen. 

Die ganze Betriebazeit dauerte vom 1. Juni 1871 bis 
Ende April 1872, also 11 Monate, oder nach Abzug der 
Sonn- nnd Festtage, dann der Regen- und strengen Win- 
tertago, etwa 210 Arbeitstage. Innerhalb dieser Zeit wurden 
aus dem Voreinschnitte 8235 Cub.-Klftr. 
„ „ Tunnel .^.1675 „ 

in Summa 9910 Cub.-Klftr. - 67586 Cub.-Mtr. 
gewachsenes Erd- und Fclscnmateriai mittelst der Seilbahn 
auf die Höhe des Berges geschafft; es entfielen also per 
Durchschnitte rund 322 Cub.-Mtr. 
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oder circa 16.100 Centner. Die Hauptarbeit jedoch wurde 
während der Monate Juni bis Ende October 1871 aus- 
geführt und in dieser Periode während circa 120 factischen 
Arbeitstagen im Ganzen annähernd 48.000 Cubikmeter 
gewachsene Masse, also per Tag jene obige Durchachnitta- 
menge von 400 Cubikmeter = 20.000 Centner gefördert 

Hinsichtlich der Betriebskosten dieser aussergewöhn 
lieh schwierigen und forcirten Arbeit ist zu bemerken, dass 
die Anlage der schiefen Ebene, die Herrichtung der Für- 
derwagen, die Beschaffung der Maschinerie, der Speisevor- 
richtung und des Telegraphen, abzüglich des Erlöses beim 
Verkaufe der Maschine, jedoch ohne die Kosten der Schie- 
nen, Schwellen und Befestigungsmittcl , welcho leihweise 

entnommen worden waren 22.170 fl. 94 kr. 

dann der Betrieb der schiefen Ebene, 

inclusive de« Rangiren* der Wagen, incL 

der Kohlen und incl. der Demontirung der 

Anlage, jedoch exclusive des Transportes 

im Einschnitte und auf dem Plateau 16.359 fl. 56 kr. 

Der ganze Hebungsbetrieb also . . . 37.530 fl. 50 kr. 

gekostet hat Gefördert wurden, wie schon 

hervorgehoben, 9910 Kub.-Klft = 76.586 

Cubikmeter = 3,379.300 Centner. Es 

kostete also Alles in Allem (jedoch ohne 

dio allgemeine Regie) die Hebung 

pro Kub.-Klftr. 3 fl. 79 kr. 

„ Kub.-Mtr 56 kr. 

„ Centner 11 kr. 

Bei dieser Förderung betrug der horizontale Trans- 
port entlang der schiefen Ebene 80 Klafter (1517 Mtr.), 
die Hebungshöhe 18 Klafter (34' 1 Mtr.) und der obere 
und untere durchschnittliche Rangir-Transport auf horizon- 
taler Bahn 40 Klafter (75-9 Mtr.) , Nach der Transport- 
Tabelle der Turnau-Kralup - Prager Eisenbahn - Direction, 
in welcher dio Höhe in eine »wölfische horizontale Länge 
umgewandelt wird — ein Princip, welches bei kleineren 
Höhen allenfalls Geltung hat, bei grösseren und so ab- 
normen Höhentransporten wie hier aber offenbar aller 
wissenschaftlichen nnd practischen Begründung entbehrt und 
offenbar viel zu gering ist — würde der Transportpreis 
für 80+ 12 X 18 + -f 40 =» 336 Klafter Länge zu rechnen 
kommen und dafür 4 fl. — kr. entfallen; der maschinelle 
Transport ist also hiernach in Rücksicht auf die ausser- 
ordentlichen Schwierigkeit und auf die grosse Forcirung der 
Arbeit, deren Wichtigkeit für dio Interessen der Bahngesell- 
schaft schon früher hervorgehoben wurde, 
sehr billiger zu bezeichnen. 



Hiit Lei lunsrn über den P«t««tsch«li- 
ia Wie«, 




Die Herren werden sicherlich alle mit mir einver- 
standen sein, dass die Patentachutzfrage für das Ingenieur- 
sowie überhaupt für die Industrie, eine der wichtig- 
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»tun und bedeutendsten Fragen ist, — oino Kruge welche 
■- :hr lange Zeit stets in dem Sinne gelöst wurde, dass ein 
solcher Schutz für Erfindungen und neue Verbesserungen 
auf dam Gebiete der Industrie und der Ingenieurwiasen- 
schaften ertheilt werden «olle, — und welche gerade in 
den lotsten ewei Decennicn in eine nouc Phase in der 
Richtung getreten ist, dass vom nationalöconomisehen, vom 
volkswirthsohaftlichon und allgemeinen Standpuncte die 
damit verknüpfte Frage aufgeworfen wurde, ob denn der 
Patentschutz wirklich im Öffentlichen Intoressc wirksam 
und zweckmassig ist, ob es nicht auf KoBton der Allgemein- 
heit eine Erfindung als Eigenthum eines Einzelnen zu 
oxelusiv schätzt, und dadurch, statt den Fortschritt zu 
fördern, vielleicht nur der rascheren Entwicklung desselben 

Seit der gedachten Zeit wurde diese Frage vielseitig 
und in vielen Staaten ventilirt, und überall haben sich 
diesbezüglich zwei Parteien gebildet, von welchen die 
eine für die Beibehaltung des Patentschutxes, die andere 
für die Auflösung desselben sich aussprach. 

Es ist ihnen bekannt, dass auch seinerzeit in dem 
Prager Ingenieur Vereine diese Frage aufgeworfen wurde, 
dass dieselbe auch in unserem Kreise hier zur Discussion 
kam, und dass Sie damals ein Comite zusammengesetzt 
haben, welches sich mit dieser Frage beschäftigen und 
diesbezüglich geeignete Antrage vux das Plenum bringen 
sollte. Dieses Comile, welches wiederholt Berathungen ge- 
pflogen hat, hat seine Arbeit nicht beendigt Das letzte 
Protocoll derselben sprachaich in seinen Beschlüssen dahin aus : 

1. „Ein vollständiges Auflassen der Privilegion und 
Patente auf Erfindungen .und Verbesserungen und der 
darauf bezüglichen Gesetze, so wie dies in der Schweiz der 
Fall ist, wird nicht . angeratben. Die Begründung und 
Motivirung dieses Beschlusses ist in den Bericht des 
Comitcs aufzunehmen." 

2. „Die Ausarbeitung der Antrüge auf Verbesserung 
des bestehenden Gesetzes wird einem aus drei Mitgliedern 
bestehenden Subcomitc übertragen und demselben zur 
allgemeinen Richtschnur gegeben, dass die Grundprincipien 
des gegenwärtigen Gesetzes im Allgemeinen beizubehalten 
seien, weshalb auch, speciell auf eine Abänderung der be- 
zuglichen Prüfung auf die Neuheit der Erfindungen von 
Seiten der Regierung, wie dies in Preusson geschieht, 
nicht einzugehen wären. 

Inzwischen wurde die Frage, wie gesagt, während 
der Weltausstellung angeregt, und es ist von der Gcneral- 
Direction der Weltausstellung ein Programm für einen 
solchen internationalen CongreBs bezüglich der Erörterung 
dieser Fragen aufgestellt und veröffentlicht worden. In 
diesem Programme wurde eben wieder auf den Stand- 
punet der Gesetzgebung für den Patentschutz in den ver- 
schiedenen Staaten hingewiesen und angeführt, was für die 
Aufrcchthaltung dos Patentschutzes im Allgemeinen bekannt 
war, sowie die Gründe, welche die Gegner desselben ins 
Feld gefUhrt haben, und endlich wurde ein Questionnaire 
in Bezug auf die Lösung dieser' Frage boigclogt. (Programm 



und Questionnaire sind am Schlüsse beigefügt) Ich will 
nun die Haupttitel desselben anführen : 

Die internationale Gestaltung dos Erfindungsrechtes, 
Erfindung«- und EinfUhrungs-Patentes im Allgemeinen, Gren- 
zen des Patentschutzes, Verfahren bei Ertheilung von Pa- 
tenten in Bezug auf Vorprüfungsverfahren und in Bezug 
auf das Aufgebotsvorfahren, Erlöschung und Aufhebung 
von Patenten, Dauer der Patente, Kosten der Patentertei- 
lung, Taxen, Patentbehflrden, internationale Vereinbarungen, 
Mittel und Wege, welche am geeignetsten wären, eine 
internationale Einigung für die gleichmassige Reform der 
Rechtsverhältnisse in Bezug auf<dio Beantwortung der vor- 
liegenden Frage herbeizuführen. 

Der Congress, der sich nun in Wien constitnirte und 
im Jury-Pavillon seine Sitzungen abhielt war vorwiegend 
aus Amerikanern, Engländern, Deutschen, Oesterreichern 
und Spaniern zusammengesetzt Im Prugramme war voraus- 
gesehen, dass vielleicht die Regierungen durch Vertreter 
theilnehmen würden. Es hat dies aber nicht stattgefunden; 
nur ein Regierungsvertreter von Amerika war da, welcher, 
da diu anderen Staaten nicht eigene Delegirte gesendet 
haben, an den Berathungen nicht officiell theilnehmen konnte. 

Zu allererst wurde nun auch hier die Frage erörtert, 
ob Patentschutz, ob kein Patentschutz bestehen solle. Ob- 
gleich sich schon Anfangs herausgestellt hat, dass die An- 
zahl derjenigen, die gegen den Patentschutz sind, eine vor- 
h&Hnissmassig nur geringe ist, waren das andererseits aber 
um so gewichtigere Stimmen, und die Gründe, die da vor- 
gebracht worden sind, waren, da sie allgemeiner Natur 
sind und auf die allgemeine Wohlfahrt abzielten, jedenfalls 
schwor ins Gewicht fallende. Und deshalb hat auch dio 
Erörterung dieser Frage viel längere Zeit in Anspruch 
genommen, als sich anfänglich voraussetzen liess. Die Erle- 
digung ging aber dahin, dass im öffentlichen Interesse, um 
den Fortschritt zu fördern, um eine raschere und gesicherte 
Entwicklung des Fortschrittes zu erzielen, ein Patentschutz 
absolut nothwendig sei. Allerdings wurde dem Rechnung 
getragen, dass die AnBehauung, welche in Amerika vor- 
herrschend ist dass eine Erfindung ein Eigenthumsrecht 
ist, ein geistiges Eigenthum des Erfinders, mit dem der- 
selbe ganz frei schalten und walten kann, wie mit jedem 
anderen Eigenthumc, daher seine Erfindung ausüben oder 
nicht ausüben, durch einen anderen ausüben lassen, oder 
sich sie selbst exclusive behalten, sie in anderen Staaten 
ausüben könne, u. s. f. — kurz, dass diese Anschauung, 
der Erfinder könne mit seiner Erfindung, wie mit einem 
unbeschränkten absoluten Eigenthume vorgehen, allerdings 
nicht vereinbar sei mit dorn Grundsatze, dass der Patent- 
schutz nicht als eine Begünstigung des individuellen Erfin- 
ders, sondern im allgemeinen Interesse zu geben sei. Es 
ist erkannt worden, dnss wenn einem Erfinder oder Eigen 
thümer ein solcher Schatz für sein Patent gewahrt wird, 
dieser Schutz nicht mit Rücksicht auf das Individuum, 
sondern in Rücksicht auf die öffentlichen Interessen zu ge- 
währleisten sei, und dass, insoweit die öffentlichen Interes- 
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der Ausübung verlangen, es rocht und billig ist. dieselben 
dem Erfinder aufzulegen. Ks hat sich als Charakteristiken 
herausgestellt, dam gerade die gröbsten und bedeutendsten 
Erfinder, die wirklich marcanto Fortschritte in dem ein- 
seinen Productionsaweige , oder der Industrie gemacht 
haben, auch diejenigen sind, welche die weitesten Anschau- 
ungen gehabt haben, und welche die Berechtigung der 
Nutzbarmachung einer Erfindung für da* Allgemeine am 
wärmsten vertreten haben. 

Ich will Sie hier nicht mit den einzelnen Phasen der 
Berathungen bekannt machon, sondern nur kurz Ihnen die 
Resultate mittheilen, welche in dem Protoeolle niedergelegt 
sieh finden; sie geben ja eben am betten Zeugnis* von 
dem Geiste, der die Majorität beteelt hat. Bemerken will 
ich dabei nur noch, das« bei der Schlußsitzung auch jene 
Congreasmilglieder, welche gegen jeden Patentschutz waron 
und »ich für die gänzlichste Freigebung erklärt hatten, 
sich dahin ausgesprochen haben, dass durch die gefasaten 
Beschlüsse des Congresae* den Zwecken, welche sie durch 
die Aufbebung des Patentschutzes erzielen wollten, Rech- 
nung getragen wurde, so daa» auch sie nun im Stande 
waren, sich diesen Beschlossen anzuschliesaen und weiter 
an den Arbeiten de* Congrcues, der nun eigentlich in 
Permanenz gesetzt wurde, Theil in nehmen. 

Die Beschlösse der Versammlung sind nun folgende: 
1. Der Schutz der Erfindungen ist in den 
Gesetzgebungen aller civilisirten Nationen 
zu gewährleisten: 
a) weil da« Rechtsbewusstscin der civilisirten Nationen 

den gesetzlichen Schutz geistiger Arbeit verlangt; 
6) weil er, unter der Voraussetzung vollständiger Ver- 
öffentlichung der Specification der Erfindungen, das 
einzige, practisch wirksame Mittel bildet, neue tech- 
nische Gedanken ohne Zeitverlust und in glaubwürdiger 
Art zur allgemeinen Kenntniss zu bringen; 

c) weil der Patentschutz die Arbeit de* Erfinders zu 
einer lohnenden macht und dadurch berufene Kräfte 
veranlasst, Zeit und Mittel an die Durch- und Ein- 
führung neuer und nützlicher technischer Methoden 
und Einrichtungen seibat tu wenden, oder ihm fremde 
Capitalien zufuhrt, die ohne Patentschutz eine «ichcrere 
Anlage suchen und finden; 

d) weil durch die obligatorische vollständige Publication 
der den Gegenstand des Patente« bildenden Erfindung 
die grossen Opfer an Zeit und Geld, welche die tech- 
nische Durchfuhrung anderenfalls der Industrie aller 
Länder kostet, bedeutend vermindert werden; 

e) weil daroh sie das Fabrikgeheimniss , welches den 
größten Feind des technischen Fortschrittes bildet, 
den Boden verliert; 

j) weil den Landern, welche kein rationelle« Patentwesen 
haben, dadurch grosser Nachtheil orwächat, das« ihre 
talentvollen Kräfte sich Ländern zuwenden, in denen 
ihre Arbeit gesetzlichen Schulz findet; 

g) weil erfahrungsgemitss der Patentinhaber am wirksam- 



Der nächste Punct lautet: 

2. Ein wirksames und nutz Patent- 
gesetz muss folgende Grundlagen haben: 
a) nur der Erfinder selbst oder sein Rechtsnachfolger 

kann ein Patent erlangen; 
6) dasselbe darf dem Ausländer nicht versagt werden ; 
e) mit Rücksicht hierauf ist eine vorläufige Prüfung ge- 
boten; 

u';- da* Erfindungspatent muss eine Dauer von 15 Jahren 
haben, oder auf diese Zoit ausgedehnt werden können, 

•) es muss mit «einer Ertheilung eine vollständige, zur 
technischen Anwendung der Erfindung befähigende 
Publication verbunden sein; 

/) die Kosten der Patenterteilung mltssen mttssig sein, 
jedoch mu«B ei durch eine steigende Abgabenscala in 
da* Interesse des Erfinders gelegt werden, ein nutz- 
loses Patent baldmöglichst fallen zu lassen; 

g) es muss durch ein gut organisirte« Patentamt Jeder- 
mann leicht gemacht werden, die Speeifioation eines 
jeden Patentes zu erhalten, sowie zu erkennen, welche 
Patente noch in Kraft stehen; 

k) die Nichtausübung einer Erfindung in einem Lande 
soll das Erlöschen des Patent«« nicht nach sich ziehen, 
wenn die patentirte Erfindung Überhaupt einmal 
ausgeführt worden und e« den Angehörigen de* betref- 
fenden Lande* ermöglicht ist, die Erfindung au erwer- 
ben und anzuwenden. 

Ausserdem empfiehlt der Congress, dass gesetzliche 
Bestimmungen getroffen werden, nach welchen der Patent- 
inhaber in solchen Fällon, in welchen das öffentliche Inter- 
esse diese» verlangt, veranlasst werden kann, seine Erfin- 
dung gegen angemessene Vergütung allen geeigneten Be- 
werbern zur Mitbenutzung zu überlassen — einer der wich- 
tigsten Puncto in den ganzen Verhandlungen des Con- 
greases, durch welchen eben die Correction gegeben werden 
soll, wie eine Erfindung nutzbar gemacht werden kann. 

Im Uebrigen, insbesondere rucksichtlich de« bei Er- 
theilung von Patenten zu beobachtenden Verfahrens, weist 
der Congress auf die englischen, amerikanischen und schwe- 
dischen Patentgesetze, sowie auf den durch den Verein 
deutscher Ingenieure ausgearbeiteten Patentgesetz-Entwurf 
al« Substrat hin. Der deutsche Verein war beim Congresse 
durch seinen Vorsitzenden, sowie durch mehrere seiner 
Mitglieder vertreten. Er hatte schon früher einen Gesetz- 
entwurf ausgearbeitet, welcher nicht weiter zur Discussion 
gelangte und nur angeführt wurde al« einer, der in «einen 
Bestimmungen zum Theile dieselben Grundzüge enthält, 
die hier angenommen wurden. 

In Anbetracht der grössten Ungleichheit der bestehen- 
den Patentgesetzgebungen und in Anbetracht der erwei- 
terten internationalen Verkehrtbcziehungen in letzter Zeit, 
liegt das Bedürfnis« für eine Reform vor und ist dringend 
zu empfehlen, dass die Regierungen so bald als möglich 
eine internationale Verständigung Uber den Patentschutz 
herbeizuführen suchen. Und endlich wurde noch eine Schluss- 

* 
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tungs-Comit6 ermächtigt, weitere Arbeiten zu machen und 
nach Bedarf auch den Congresa an eisen Ton ihm zu be- 
stimmenden Orte wieder zusammenzuberufen. Diese* Comite 
hat sich am 9. August versammelt und anwesend waren: 
Baron Schwär* Senborn, Siemens (London), Ha 
milton (Boston), Ing. Langen, Dr. Rosas (Wien), 
Kenes, Roth u. s. f. 

Baron Schwarz wurde als ständiger Präsident 'be- 
stimmt, als Präsident des (Kongresses fungirte William 
Siemens, und es werden von dem Congressc, resp. dem 
Comite in den geeigneten Städten Filialcomitöa errichtet, 
welche die verschiedenen Ansichten entgegennehmen und 
im Sinne der Beschlüsse des (Kongresses wirken sollen, um 
bei einem wieder neu zusammenberufenon (Kongresse einen 
Schritt vielleicht 



An diese meine Mittheilungen knüpfe ich nun den 
Antrag: Dass unser Comite, welches zur Behandlung dieser 
Frage zusammengesetzt ist und noch besteht, aufgefordert 
werde, diese Arbeit des internationalen (Kongresses für den 
Patentschutz zur Kenntnis* zu nehmen, Ober dieselbe zu 
berathen, und dem Vereine Bericht zu erstatten, inwiefern 
seine Ansichten mit den hier ausgesprochenen Ansichten 
Ubereinstimmen, um dann vor dem Vereine selbst eine An- 
sicht auszusprechen, die, wie ich glaube, in dem Sinne des 
Congrcsies ausfallen wird und die wenn dies der Fall ist, 
dazu dienen würde, die Arbeit diese« Congreaue* zu fördern, 



zu unterstützen ur 



Krc 



(Der Antrag wird angenommen, und beschlossen dem 
Comite die Resultate des Congresaea 
Aufgab«, darüber Bericht zu erstatten.) 



Congress nr Erörterung d 
Patentschstxes. 

Programm. 

In die Reihe rontrovereor Angelegenheiten auf dorn Gebiete 
wirtschaftlicher Geaelagolmug gebort dermalen such die Frage de* 
Paten tachutse«. oder bete er die Krage des Schult«« de* Erfinderrechte!. 
AU Objeet der Legislation reicht ihr Ursprung in frühere Jahrhun- 
dert* «srllek, wie denn beiepieltweiM in Orotabril*nni.n da* Kecbt 
der Krone inr Verleihung von Erfiudungapatenten *chon dnreh die 
Patlaoientaact« von 1623 gesetslich festgestellt wnrdr. AI* Contra- 
veroe aber iat de, kaum awei Decennicu alt, erat ganz jungen Da- 
tum*, nicht ohne gleiehwohl auch ala *olche bereit* ihre Geschichte 
au haben. Wie nie heute gcatellt iat, enthält die Frage dea Patent- 
achutac* nicht mehr die Frage allein, wie da* Kocht dea Erfinder* 
auf die beste, aweckmäetlgato, dem Gemeindewohle am wenigsten 
nachtheilige Weiea tu achtttxen ae.1, wobei da« natürlich* Recht dea 
Erfinders auf solchen fkhuta alt ton Vornherein aasser Zweifel »tobend 
angesehen wird. Vielmehr legt «ie denjenigen , die sieb ihr auwenden, 
auch die Verpflichtung auf, die neuesten aufgetauchten Zweifel und 
Hedenken gegen die practitehe Zuläasigkeit und wirthaebaftliche 
Zweckmässigkeit Bulcheu Schutt«« vorher au wlderlegau und cu bo- 
beseitigen, nad dann erat an die reformatorlaehe, einheitliche Umge- 
staltung der bestehenden , ebenao mannigfacheu wie verwickelten 
Palanl-GosetsgebuBg heranaatreten. 

Es «Wind« mit der Wichtigkeit , welche der aum Streituhjecte 
gewordenen Patcnlachutafrage innewohnt, kaum im Einklänge, wollte 
man über die prlutipiellen Einwendungen der Gegner de* Patent 

inw.gKhr.ite». I 



ein« Antl 
aiger Jahre an 



hat seit dem Anfang, der Sech- 
n, und die Momente, auf welch* 
mindesten« tum Th.il« sa »ehr 
mit Anschauungen tuaammen, an denen der wirthschaftllch« Fort- 
echritt unserer Zeit im Allgemeinen aich bekennt, al« da** heute noch 
wi. rordem eine einaeitige, jene II rwegang (an* ignorireitde Lotung 
dea Probleme veraneht werdon aollta. 

Vollständig« Ab*ch*rTung all« Ftfindangapatent. — da* iat die 
Ie>iuug dieser Bewegung; Aufrechthaltung, aber tweckmiasige Um- 
gestaltung dt* b«*i*h«bden PateaUchntaea, wenn möglich in homo- 
gener Form and im Weg. internationaler Vereinbarung — da* iat die 
Parole der Andere«. 

Der derzeitige stand der Patentgeaatagebnng in den dem Cnl- 
turfortaebritte huldigenden Ländern deutet autreir 
eher Seite die Mehrheit aich findet DI. 




und wie die Ding. I 
die Tag. dea Patenlacbnlaet in der Thal gezählt sein, 
e* nicht gelingen eollu , die Normen für denaelben fBr all. 
gleichmlatig an gestalten, ihn gewioermassen in daa 
Roehtsgebi«t «iaaufuhren. Wir leben nicht mehr in der Zeit der alrtuig 
abg*iehjo».u*o , j«,lieb»r Concorrcna von Anaton her entrückten In- 

, die Auanutsnag der Erfindungen 
nmunlcstionen. Wir leben ta einer 
Zeit der fallenden Zollachranken, Dampf and Klectrioilll haben die 
vordem isollrUa ludurtriagebiete in angeahnter Wei*e einander nahe- 
geruckt, und der wtehsslsoitig* GhtwanaUnacb weist beut* Dirnen- 
sinnen auf, die mau ein Mensrhenalter aurftck kaam rar denkbar ge. 
halten bitte. Unter ao veränderten V«rnältnl»»«n wird dst einer Er- 
findung in dem ein«n Land« ertbellt« Patent ia Wahrheit tu einer 
unerträglichen, der Entwicklung hinderlichen Beschränkung, wenn die- 
selbe Erfindung sofort im Nachbarland« uhu« all. Einschränkung oder 
Vertheuorung aum Gemeingate wird, and der Industrielle, d*r in dem 
einen Lande mit einem dort pateutirten und darain v.rthea.rt*n Hilft- 
atoff« arbeiten mos», gelangt »fort au wesentlichem Nacbth.il, sobald 
der nämlish* Hilfsstoff in dem anderen Lande nicht nur unbeschrankt 
eraeugt werden, sondern da* in dem anderen Lande wohlfeiler er- 
setzte fertige Produrt* dem fertigen Prodaete innerhalb dea Laude», 
für welche* da* Patent gilt, freie Coneurr«n* bieten kann. Sehwertich 
vermochte auch eine Beibehaltung der bisherigen einander widerstrei- 
tenden Anschauungen and Massregeln der einsnlnen Regierungen dem 
Ziel« einer allgemeinen Verständigung forderlich an sein und, wenn 
helsplelsweis. die Aufrechthaltung det P*t*nt*ehuts*a in dem einen 
Laude von dem Gedanken getragen wire, auf solche Welse die tüch- 
tigen Arbeiter eine» anderen Lande« au eich heranaaaiehen, so wäre 
damit die Gefahr eine* atftrcndcn Eingriffet in die international« Ar- 
beitabilaiis nabegelegt. Holeken und ähnlichen Uebelaländeu kann nur 
durah gemeinsame« Vorgeben aller der Aufrecklhalluug de* Patent- 
schutzes geneigten Colturataatcn begegnet werden. DI. Lotung diese* 
Problem« mag .ine ebenso schwierige al« langwierig« «ciu, dl« Un- 

M ab« bis 1 
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aor Eröffnung dea Coagrwe» an die Genernl-Direetlon, 
iui daa B«r«sn des 
42, Praterstrass«. 
Ml», 1873. 
Wim. 



Dnr Geueral-Directer: 
Freiherr rnn Seh w ars -8 enborn. 



und Elnfuhi 



■tcnte Im 



fOr dl« 

187S (Ooeels Tom 13. NoTeinber IST«) tr 
IwUn war. 

D«n liier entwickelt« Gniichtspuurten und Überdies einer An- 
regung Ion Seite der Regierung dnr Vereinigten Staaten Ton Nord- 
amerika folgend, beabsichtigt die General-Dlrectien der Wiener Welt, 
auaatellnug alt der 1 etat« reo einen üiternatioualen Congren sa ver- 
binden, welcher die Krage dea Palentachntaea erörtern soll. Wenn 
diene Erörterung, wie vorauaau sa hen , au einem Votum im Rinne der 
Aufreehthaltung de« PaUntachuteee fuhren sollt*, dann wurde ea die 
Anfgabe dieses Congreaaee aein, auf Grund der in den verschiedenen 
Landern bisher gemachten Erfahrungen und dea diesfalls gesammelten 
Materialea aor Aufstellung der Grundrrincipicn fflr eine internationale 
Reform der Patentgesetagebung in gelangen. 

Per international« Congreee sur Erörterung der Frag« dea Pa- 
lenschutsee soll nach Beendigung der Jurr-Beralhungeei, und »war am 
4., 6. und 6. August 1873 nuter folgenden Modalitäten stattfinden: 

I. Zur Theilnahme an dem Congreaae, seiner. Plenar- und Hec« 
tlona-Berathnngen und seinen Beschtiifsfaasungeu sind die Industriellen, 
Oewerhtreibenden, Techniker, Volkswlrthe und sonstigen Fachmänner 
aller Lander berechtigt. 

II. Die Anmeldungen aor Tbeiluahme an dem Cougresae haben 
bei den betreffenden AoBStelluugi-Commiaaionen des In- und Auslan- 
dea an geschehen. Auf Orunil der von diesen Coonmiasioncn längstens 
bis Ende Juni 1873 der Üeueral-Uirection der Weltausstellung niit-' 
getbeilten Anmeldungen werden denselben die anf Namen lautenden 
Legilimationakarten behnfa Zumittlnng an die angemeldeten TheiU 
uehmer eingeeendet werden. 

3. Den Regierungen der ausstellenden Nationen bleibt ea an- 
heimgegeben, sich durch speciell delegirte Persönlichkeiten auf diesem 
Cougrease vertreten an lassen. 

4. Am Sitae der General - Dirertion wird durch dieselbe ein Vor- 
be re i to ng«-Comi Ii eia gv a etil , dessen Aufgabe es sein wird, Im dem 
Congreaae vorliegende Material« vorsaberelteL , die Fragepuncto aus- 
zuarbeiten, überhaupt alle bis aar 



ebraakung dea 
in der Weise, 
:ur Erlangung 
:btigt, die Er- 
ala an den be- 




Empfiehlt sich — unter der Vorausaettung gleichartiger Nor- 
men dir den PatenUehuta in allen Landern — das Princlp der Recipro- 
cltlt, wornach daa in dem einen Lande «rtheilte Ernnduugnpatcnt 
dadarch allein schon internationale Geltung, d. h. aufrechten Be- 
in allen andern Landern erlangen wurde — 
Oder genügt die Beseitigung der territorialen Be 
Patentaehutiea — welche deraeit allseitig Regel iil - 
daas nar der aualindiaehe P atent- Inhaber 
eine« EiafUhrungspatentes in allen anderen Staaten her 
theilung von Einftlhrnngspatenlen an andere Personen 
treffenden ausländ! 
wird? 

Im Falle der bejahenden Beantwortung der aweiten 
Frage: 

1. Unter welchen Bedingungen und Vorauantaungea soll ein 
thellt worden? 

2. Soll die Erwirkung eines eolchsn Elnfuhrnngspatentee durch 
einen ausländischen Patentinhaber binnen einer gewissen Zeit bei 
sonstiger Verwirkung dea betreffenden Kechtaschutaea in den Übrigen 
I.kndern obligatorisch sein, am auf disae Weise die Bentttaang der 
Erfindung der Oesammtheit in jedem Falls sugänglieh au machen? 

3. Welche Grnndaatae aollen Oberhaupt für die Erlheilung von 
EinfOhrangapatente 

II. Cremen de» Patentschutzes. 

1. Welch« Erfindungen sollen als patentfähig erklärt, welche 
ausgeschlossen werden? 

t. Genügt die Eintheilung der amerikanischen Geeotag ebusg: 
Waaren, Maschinen, technische Proeeaae und Fabricationamethoden — 
oder ist eine weitergehende Unterscheidung uad Classification wiln- 
schenswerth ? 

». »ollen im Allgemeinen auch neue Verbeaeerangen au Ma- 
schinen, Fabrlcaten oder Compositlonsracthc-deu patentfähig sein — 
oder soll die Patentfähigkeit von Verbesaeruagen während der Patent- 
daner nur au Gunsten, rosp. ober Zustimmung dea Patentinhaber aus- 
gesprochen werden? 

IH. Verfahren bei Krthellunjr von Patent«!. 

Welches tob beiden Systeme«: Vorprüfung«- oder Auf- 
geb oteverfahreu verdient nachdem das blosee Anmeldungsverfabrcn 
durch den Grsichtapuncl einer internationalen Vereinbarung aus- 
geschlossen erscheinen durfte — den Voraug, oder empfiehlt aich ein« 



dea Coagrosses werden durch die 
Regieruagea mitgetheilt 

6. Die Sprache des Cougrease* ist die deutsche ; doch sind aus 
auch die englische, franaosisebe und italienische Sprache 

7. Alle auf den Internationalen Coogreae aar 



o) In Beeng auf daa VorprBfungsverfahrea. 

1. Durch welche Mittel Hesse sieh den Schwierigkeiten begeg- 
nen, welche sich der Sicherheit und Verla 
Neuheit einer Erfindung entgegenstellen ? 

S. Welche Gesichtspunkte und 
rielle Vorprüfung massgebend aein? 

3. Soll die Vorprüfung sich auf die Neuheit beschränken, oder 
etwa auch auf die Nützlichkeit und Wichtigkeit dea in 
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4. Wir ist der Begriff der . N • uheil einer Erfindung» mit Rflek- 
auf di« llbsrau» mannigfaltige Auffassung iliMM Hogri ff«», in dort 
verschiedenen P«t»nt-(ie»«tsgrl>uiig. u iu definiren 7 

5» Welche Tragwelt« beittglich der Altarirang der Neuheit der 
Erfindung in dem ein«» Lud* »oll der Veröffentlichung eine* Hnllj. 
liehen Druckwerkes in dem andern Lande beigelegt werden V 

b) Iu Belog auf da» A ufge bot «t e r fahren. 

1. In wejVebor Weiec aoll du Aufgebot erfolgen, und welche 
Frist fall für die Erhebung de» Einsprach«» feetgesetst werden* 

4. Soll diu Erthcllnng das Talentes dem Aufgebot, oder soll das 
Aufgebot and der Ablauf der Einspruchsfrist der Ausfertigung des 



IV. Krin-rhun«; und Aufhebung tou Petenten. 

t. Soll die tut in allen Qesetsgebuugvu aormlrte Erloschungs- 
dor Nichtausübung eines ertbeiltra Patentes Innerbalb einer 
Frist belbsbaltan -erden? Welche 
duagsp 




ELnfttbriingspateiit«» au Folge haben V 
V. Hauer der Patente, 

der Wahl des Patent- 
die Geeels- 

»» 

Erfindnngspateutes 




1. Hell eine 

innerhalb de» Matimnm» aulitsaig ss 

VI. Kosten der Patent, rlh. Huhk ■ Tage». 

M der Naf.iT des Patentwesens, dasselbe au einer 
Mr di. SteuUsTsrwaltuug tu gestalten, oder «11 di. Ah- 
üttes Patentes nur ein Acquivalent fflr den 
verbundenen Kostenaufwand Kaltaus der 



Im Falle der bejahenden Beantwortung des ersten 
Tbeiles dieser Frag«: 

Z. Empfiehlt sich eine gJetebmasstr. einmalig 

>r aoll dUse Abgabe eine je naeb 
Mint 



iu den 



exaetes und schleimige* Verfahren hsrbeisaitihreu? In welchen 
soll diese Mitwirkung eintreten, and wie aoll eine solche Jury 
sirt sein? 

VIII. Internationale Vereinbarung. 

Welche Mittel und Wege wkren die geeignetsten, um eine in- 
ternationale Einigung Ober die gleich massige Reform des Erfinder- 
rechte» auf der, durch Beantwortung der vorstehenden Fragen ge- 
wonnenen Basis herbeiaufnhren | 
42, Prateretraes«. 
ZO. Mal 1873. 
Wien. 




Freiherr »on Bebwart -Hsnborn. 



TILghM.'. Sa«dbh«-A»p.r.l |, 

Berlfktlcesde MJHseiluf v»n 
T)«e«t J Zeman in 



, empfiehlt sich - je nach de» bei 1 
ne - in Betreff der In 




Die im XV. Hefte unserer Vereinszeitschrift, S. 271, 
gebrachte Abbildung de« SandblM - Apparate« von B. C. 
Tilg hm an in Philadelphia bedarf einer Berichtigung, 
indem der Apparat in der dargestellten Zusammenstellung 
absolut betriebsunfithig wäre. Wie kann der Sand durch 
das Kohr gegen die Arbeitsstelle getrieben werden, wenn 
die Luflverdunnung im Saugkasten durch einen Dampf- 
strahl oder — wie dies thatsBchlich der Fall gewesen — 
durch einen Vontilator stattfindet? 

War es mir zwar auch nicht möglich, eine vollkom- 
men getreue Zeichnung des T i I g h m a n'sclien Apparaten 
zu erhalten oder aufzunehmen, so glaube ich doch nach 
den vom Vertreter Herrn H. Mattoni erlangten Andeu- 
tungen und nach dem, was an dem Apparate leicht sicht- 
bar war, in den beigefügten Figuren 1 und 2 (Längsschnitt, 
resp. Frontansicht bei abgenommener Vorderwand des Sand- 
-1) 




da sie 

fehler richtig .teilt, sondern auch noch »pecielle Detail. Uber diesen r.„, 
mir und einigen Freunden bereits prswtisch welter verfolgten Apparat 
bringt, die uns um so willkommener sind, als ich seiner Zelt abeolnt 
Nichts »on dem Apparate »u sehen bekommen konnte, als die nackten 
des Süsseren Holakastent. 
Was nun die •verurtheilte Baisse anbelangt, so muss ich leider 
daaa dieselbe total verunglückt ist, daas der als nenntet ge- 
dachte, von Zeit in Zeit au bes.itigsndc Band gans unnftthiger Weise 
und so unglücklich cor Darstellung gelangt, daas es in der That den 
traurigen Anschein gewinnen kann, als sollte versucht werden, diesen 
fand durch das Rohr steigen au machen. 

leb kann anr Entschuldigung dlesea Zeicbnungsfehler» nur an- 
fuhren, daas so oft ich die Hklarn betrachtet habe, der links befind- 
lieh« Rand Irgendwo rflekwiirt« gelegen hat, nur nicht unter oder 
neben der Rohrfiffnung. Die Beifügung einer tweiten Ansieht würde 
den in dieser Richtung ranglichen Zweifel nattlrlleh sofort atwge- 
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richtigen Erklärung des interessanten 
unwillkommenen Beitrag liefern zu können. 

Bezugnehmend auf die Abbildungen besteht der Ap- 
parat au, zwei Abtheilungen : dem Sandkasten A und dem 
Saugkasten C, aus welchen die Luft durch das Rohr D 
nach dem nicht ersichtlich gemachten Ventilator abgezogen 
wird. 

Der Zutritt der Luft von aussen kann — unter Vor- 
aussetzung, Im die Arbeitetet E durch ein Glaesplättchen 
oder dergleichen verschlossen ist — nur durch das Rohr B 
erfolgen, welches im Sandkasten A vertical ansteigt Beim 
Betriebe des Ventilators bewegt sich die Luft in den durch 
Pfeile angedeuteten Richtungen durch den Apparat. 

Das Sandreservoir A selbt steht nicht in Communi- 



die obere Hälfte des 




Rohres B mit dessen Mündung in einem eigenen Kästchen F 
eingeschlossen ist und die Luft daher, ohne den Sand im 
Reservoir A zu bestreichen, unmittelbar vom Rohre B durch 
eine schickliche Oeffnung o in der Verbindungswand des 
Saugkastens weitergeleitet wird. 

Der Sand zum Anwerfen gegen die Glasfläche, welche 
abgeschliffen werden soll, muss am unteren freien Ende des 
Blasrohres B, welches trichterförmig erweitert ist (und 



Ich bitte also «um richtigen Varatlndniaa der Skis» diu 
Rchraffur mit der Beaeichnung .Sind" link«- in dnm viereckig ba- 
grantteB Banne sich wegaudenken and der, jetst «ofllUg al* obrre 
Greotlinle de* Saude* auftretenden Linie die Bedeutung • * .•• 
dir «:•■ TO* allem Anfang hatte und saehgamlM allein haben konnte, 
nimlich die einer Sei 
llfWcrdttnDteu Raune. 




wie ferner der Baad aaa 
telegenen Behälter «nter dir,« Off- 
«is de 



ireggesc bafft 



«blieben Auurdnungv: 



lei Varianton möglich sind. 

In der nebenatehenden Figur erlaabe- ich 
mir gana dieaolbe Skiia«, unr ohne die un- 
glückliche rVhrsffnr vorauf!) bren, mit alleiniger 
Beifügung eine» erkürenden Pfeile«, welchem die ehrenrolle Musion 
r-nfUlU, meine Bkhne vor «eiteren bedanrrHchon Miatrc rstündnianen tn 

K. Leonhard!. 




leicht sichtbar war), und zwar auf den Teller Q auf- 
gegeben werden. 

Ist der Ventilator mit der erforderlichen Geschwin- 
digkeit im Gange, so wird der auf dem Aufgabeteller G 
liegende Sand durch den Luftetrom erfasst, vertical auf- 
wärts durch das Rohr B gegen die Arbeitsstelle £ ge- 
worfen, dann durch den Zug in den Saugkasten C getragen 
und daselbst fallengelassen. 

Um nun den sehr feinen Schleifsand auf den Teller G 
zu bringen, ist im Boden des Reservoirs A ein Loch vor- 
handen, welches jedoch im Ruhezustände des Apparates, 
wobei der Ventilator ununterbrochen weiterläuft, durch einen 
Schieber a verschlossen ist. 

Wenn aber auf der Arbeitsstelle E die gehörig vor- 
bereitete Glasplatte aufgelegt ist und der Schieber a hier- 
auf zur Seite geruckt wird, so strömt aus dem Sandkasten A 
auf den Teller G ein feiner Sandstrahl herab, welcher so- 
fort im Blasrohr B verschwindet, aber in kurzer Zeit seine 
Einwirkung auf die untere freie Glasfläche bei E erkennen 
lässt. So oft man den Schieber a schliefst, unterbricht man 
die Thätigkeit des Apparates, weil in diesem Falle nur 
Luft durch das Blasrohr B in den Apparat eingesaugt wird. 
Von Zeit zu Zeit muss der im Saugkaaten C sich 
le Sand durch die Thür* n am Boden desselben 
und das Sandreservoir A durch die Drehschieber 
e und i (Figur 2) nachgefüllt werden. 

Zum Schlüsse sei bemerkt, dass die Skizzen nur nach 
dem Gedächtnisse, also ohne Bürgschaft für die thataäeh- 
lichen Dimensionen oder Formen dos im Apparat ver- 
schlossenen Mechanismus (z. B. Form der Verbindungs- 
öffnung o u. a. m.) ausgeführt sind. 



IQlfcrigM 

Vom 

VerehuHecroUr. 

Am 8. Juni 1873 feierte der österreichische ! 
und Architekten - Verein seinen 25jährigen 
war ursprünglich die Absicht vorhanden, an diesem selben 
Tage das Stiftungsfest abzuhalten. 

Allein der Einfluss, walchen die Weltausstellung, mit 
all ihren Consequenzen auf die Stimmung der Wiener Mit- 
glieder unseres Vereines, auf deren Theilnahme am Feste 
ja in der Hauptsache nur gerechnet werden konnte, haben 
musate, und auch wirklieb bereits geübt hatte, Licsa den 
Verwaltangsrath einstimmig den Beschluss fassen: 

„Es sei die Stiftungsfeier auf einen späteren Tag, am 
„besten auf den letzten Vereinstag im Jubeljahre zu ver- 
„legen." 

Die Weltausstellung mit all' ihrem Glänze, mit all' 
ihrem Freud' und Leid, war vorrauscht, die regelmässigen 
Vereins- Versammlungen hatten wieder begonnen und in der 
Monats Vorsammlung am 22. November wurde der Antrag 
des Verwaltungsratbes, die Feier unseres Stiftungsfestes am 
20. December abzuhalten, p« 

in festlicher Beleuchtung und der 
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«aal zeigte sich in seinem vollsten Glänze. Verwaltungsrath 
Merz und der Vereins-SecreUlr hatten unter Beobachtung 
der vom Verwaltungsrathc ausgegebenen Parole „grüsster 
Sparsamkeit" ihr Möglichstes gethan, um durch Decorirung 
der Tribüne mit saftigem Grün auch im Aeusseren des 
Saales der herrschenden Küststimmung ein gewisses Relief 
zu verleihen. Am Mittelfelde der rückwärtigen Wand war 
das Vereinsbanner aufgestellt, welches unseren Altmeister 
Archimedes, umgeben von frischen Lorbeer-Guirlanden zeigte, 
darüber mit weit ausgebreiteten Fittigen die „Eule", das 
Sinnbild der Weisheit. 

Gegen 7 Uhr versammelten sich über 500 Vereins- 
Mitglieder, unter ihnen, als einzig in Wien anwesendes 
correspondirendes Mitglied, Baron Schwarz- Scnborn, 
im Vereinthause, wahrend der Präsident des niederoster- 
reichischen Gewerbe Vereines Baron Wertheim und mit 
ihm der gesammte Verwaltungsrath unseres lieben, werthen 
Naehbarvereinos, als allein geladene Oiste, unser Fest mit 
ihrer Gegenwart beehrten. 

Nachdem der Vereins- Vorsteher Hofrath von Kngcrth, 
ihm zur Seite die Vorsteher-Stellvertreter und der Vereins- 
Secretar auf der Tribüne Platz genommen, eröffnete Ersterer 
die Festversammlung mit folgender Ansprache: 

Geehrte Herren ! 

Mit Stolz abernehme ich heute den Vorsitz in der 
Versammlung des österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines, welcher seinen 25jährigen Bestand feiert 

Mit welch' freudigem Gefühle ich Sie heute in Ihrem 
eigenen Hause begrüsae, können nur jene Mitglieder be- 
messen, welche gleich mir, fast ein Vierteljahrhundert hin- 
durch an den Arbeiten, Mühen, und der Entwicklung des 
Vereines mit ganzer Seele theilgenommen haben. 

Wie sehr sind die heutigen politischen and socialen 
Verhaltnisse verschieden von dem Znstande jener lange 
verflossenen Zeit, als unser Verein — in der Kindheit 
noch — um sein Dasein kämpfte! 

Im klarem Bilde zieht die Vergangenheit an mir vor- 
über; manche trübe Färbung, doch noch viel mehr Licht- 
steilen markiren die einzelnen Zeitabschnitte unserer viel- 
jahrigen Thätigkeit 

Ea ziemt uns wohl,, heute auf das Verflossene zurück- 
zublicken, zur Belehrung, wie zur Kräftigung unseres Vor- 
satzes, auf dem mit Erfolg betretenen Wege mit Besonnen- 
heit, Ausdauer und Festigkeit fortzuschreiten, denn, nm mit 

„Den schlachten llsnn nun man verachten, 
Der Bis bedacht, was w gelhsn.* 

Und so glaube ich, dass wir unsere beutige bedeut- 
same Feier nicht würdiger begehen können, als, indem wir j 
uns die Geschichte unseres Vereines — wenn auch nur in 
kurzen Umrissen — in Erinnerung bringen, zu welchem 
Zwecke ich die von Ihrem Comite redigirte - Denkschrift 
zur Erinnerung an das 25jährige Gründungsfest" benutze. 
Der Vorsitzende verlas nun abwechselnd mit dem 1. 
Vorsteher- Stellvertreter Oberbaurath Fr. Schmidt einen 



Auszug der Festschrift, die inzwischen allen vorehrten Vereins- 
genossen zugekommen ist, und durch doren Zusammen- 
stellung und sinnige Ausstattung unser Festcomite vor Allem, 
dessen Obmann, Director A. Köstlin, und der Verfasser 
des Kernes der Festschrift, Ingenieur Böhm , sich ein An- 
rocht auf unsere vollste Dankbarkeit erworben haben. 

Mit lebhaftestem Beifall wurde die Festrode aufge- 
nommen, worauf der Vorsitzende folgendes, soeben vom Ge- 
werbevereine eingelangtes Glückwunschschreiben zur Kennt- 
nis« der Versammlung brachte. 

An den hochgeehrten ötterreichücken Ingenieur- und 
Architekten-Verein 

hier. 

Der niederöslerreichische Gewerbeverein, welchem 
seit einer langen Reihe von Jahren gegönnt war, sich der 
freundschaftlichsten Beziehungen mit dem hochverehrten 
Ingenieur- und Architekten-Vereine zu erfreuen, dem über- 
dies seit dem letzten Jahre die Freude zu Theil wurde, 
unter einem Dache mit seinem Bruder- Vereine für die 
höchsten Interessen der volkswirtschaftlichen Entwick- 
lung des gemeinsamen Vaterlandes zu wirken, erachtet 
es an dem heutigen Tage für seine Pflicht, in der Reihe 
jener Glückwtlnschenden zu erscheinen, welche den freu- 
digen Gefühlen aufrichtigster Theilnahme und der wärm- 
sten Anerkennung Ausdruck zu verleihen bemüht sind. 
Wien, am 20. December 1873. 

Für den nieder-österr. Gewerbe- Verein: 

Dar PrUUeat: 

Fr. Freiherr von Wertheim m. p. 
Der SecrelSre- Stellvertreter: 
Ludwig Wilhelm Lefevre m. p. 

Der jubelnde Reifall, welcher dieser Mittheilung folgte, 
legte das beste /eugniss dafür ab, wie volles, aufrich- 
tiges Echo dieser herzliche Gruas unserer liebwerthen 
Nachbarn bei den Versammelten fand. 

Die meisten der Anwesenden fuhren hierauf unter 
Benützung aller erdenklichen Vehikel zum Sofiensaale, all- 
wo dem ernsten Fest -Acte ein gemüthliches Familien- 
Festmahl folgte. 

Die Ausschmückung des Festsaales, sowie das Arran- 
gement der Musik, des Menu etc., hatte das Comite -Mit- 
glied J. Mahler übernommen, dem an dieser Stelle hie- 
mit post festum der einstimmige Dank der Theilnehmer 
votirt wird. In drei langen Reihen waren 9 Tische zu je 
mehr als 40 Gedecken aervirt ; die brave Regiments Capelle 
Grossfürst Constanün empfing die Eintretenden mit einer 
schmetternden Fanfare, und gar bald kam die gemüth- 
lichste, heiterste, ungezwungenste Feststimmung überall 
zum Durchbruch. 

Für den Wiedener Mannerchor, der zum grossen 
Theile Vereinsmitglieder von uns auch zu seinen Mitglie- 
dern zahlt, und der durch den Mund seines Präsidenten, 
unseres Verwaltungsrathes Arnberger, scino Mitwirkung 
am Feste durch Ocsangsvorträgc in der zuvorkommend- 
sten Weise zugesagt hatte, war in der Mitte des Saales 
eine Tribüne errichtet, unter welcher die Ehrentafel für die 
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Gäste, den Vorstand, den Vcrwaltungsrath und jene funf- 
zelin Mitglieder reservirt war, die dem Vereine schon aus 
den ersten Jahren seines Bestehens angehören. Nach dem 
dritton Gange erhob »ich der Vereins-Vorsteher Hofrath 
von Enger th und eröffnete die Reihe der Toaste, wie 
folgt: 

Meine Herren! Fünfundzwanzig Jahre! Ein Vior- 
teljahrhandert 1 Welch' lange Zeit für ein Menschen- 
leben — welch' kleine Spanne für die Culturgcschichtc 
eines Staates! 

In dieser verhältnissmäasig kurzen, fUr Oesterreich 
so wichtigen Periode hat sich unser Verein vom schwa- 
chen Heise zum kraftigen, weitachattendon Baume ent- 
wickelt, der immer noch neue Zweige ansetzt und frische 
Bluthon treibt! 

Wahrend dieser 25jährigen Periode wurden von 
unseren Vereinsmitgliedern grossartige Werke aus- 
geführt Daa ausgebreitete Eisenbahnnetz, die Donau- 
regulirung, die Wasserleitung für Wien, die Stadterwei- 
terung mit ihren monumentalen Bauten^, die Weltaus- 
stellung endlich geben Zeugnis» von ihrer Arbeit! 

Solche Thiltigkeit aber bedingte begttnstigende Ver 
hältnisse; der Ingenieur und Architekt kann aus sich 
und ftlr sich selbst nur wenig leisten , sie bedürfen der 
geeigneten Vorwürfe; nur grosso Aufgaben machen sie 
grosse Leistungen producireit. Unwillkürlich drangt sich 
uns die Thaisache auf, dass die 25jührige Periode des 
Bestandes unseres Vereines mit der 25jährigen Regie- 
rungsperiode unseres erhabenen Kaisers «usammcnfältt 
Seiner weisen Regierung verdankt der Staat den 
Fortschritt auf dem Gebiete der staatlichen Einrichtun- 
gen, der Nationalwohlfahrt, in den Künsten und Ge- 
werben! Er gab uns das freie Wort, die Verfassung, er 
fördert Alles, was die civilisatorische Bedeutung seiner 
Völker erhöhen musste! Und darujn lassen Sie mich 
Ihren ungcthcilten Gefühlen Ausdruck geben, indem ich 
Sie auffordere, begeistert einzustimmen in den Huf: 

Seine Majestät unser erhabener und allgeliebter 
Kaiser Franz Joeef I. lebe hoch, hoch, hoch ! 

Ein in der That wahrhaft begeistertes dreimaliges 
Hoch folgte diesem Trinkspruche, und als der inzwischen 
zusammengetretene Wiedener Männerchor die Volkshymne 
intonirte, stimmten die meisten der Theilnehmer in diese 
herrliche Melodie ein, und wie die letzte Strophe verklun- 
gen war, erbrauste erneuerter langandauernder Hochruf 
durch den Saal! 

Nun toastirte der Präsident des n. ö. Gewerbe -Vor 
eine«, Baron Wertheim-, auf den österreichischen Inge- 
nieur- und Architekten- Verein: 

Ich bin überzeugt, sagte Redner, dass alle meine 
Collegen im Gewerbe Vereine gleiches Interesse fühlen 
und Ihnen, meine Herren, zu dieser Feier Glück wün- 
schen. Ubwobl seit Beginn Ihrer Thfttigkeit die freund- 
lichsten Beziehungen gegenseitig stattfanden, so wurden 
dieselben bei weitem noch seit dem Baue unserer Häu- 
ser gehoben. 

Es war keine ganz leichte Aufgabe, diese unsere 
Häuser gemeinsam in so feierlicher Weise zu eröffnen, 
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der Se. Majestät der Kaiser durch seine allerhöchste 
Anwesenheit die höchste Weihe verliehen bat! Alle 
Schwierigkeiten, die sich bei den Vorarbeiten ergaben, 
wurden durch das collegiale und freundliche Entgegen- 
kommen Ihrer Repräsentanten behoben. 

Die grosse Aufgabe, die dem Ingenieur- und 
Architekten- Verein Oesterreich vorgezeichnet, hat dorselbe 
bis jetzt in glänzender Weise gelöst Nicht nur Oester- 
reich, die ganze civilisirte Welt sieht mit Bewunderung 
auf Ihre Schöpfungen: die Eisenbahnen, die Neubauten 
Wiens, die Weltausstellung. — Ihr Geist, Ihr Wissen 
hebt und belebt die Gewerbe und die Industrie des 
Landes. Sei es Ihrem Vereine gegönnt, die Zeit bis zum 
fünfzigjährigen Jubiläum (zur goldenen Hochzeit) zur 
Ehre und zum Ruhme unteres Vaterlandes zu wirken. 
(Bravo!) — Mögen jene Männer, die dieses Fest bege- 
hen, auch eine freundliche Erinnerung den Abwesenden 
widmen. Und nun erlauben Sie, meine Herren, dass ich 
im Namen des niederüsterreichischen Gewerbe-Vereines 
seinen Nachbar- und Bruderverein um die Fortdauer 
seiner ferneren Freundschaft bitte, und den Ingenieuren 
und Architekten Oesterreichs ein dreifaches Hoch aus- 
bringe!! 

Der Toast fand ebenso lebhaften Beifall als stilr- 
mische Erwiderung, und kaum war die Ruhe ein wenig 
wieder hergestellt so klopfte Oberbaurath Fr. Schmidt 
ans Glas. Alles drängte sich der Mitte des Saales zu und 
in zttndender oft durch lebhaftesten Beifall unterbrochener 
Rede brachte Oberbaurath Schmidt den Dank des Ver- 
eines zum Ausdruck, indem er sagte: 

Wir haben soeben den Gruss vernommen , der 
unserem Vereine gegolten hat. Aus welchem Munde 
klingt der Gruss am wärrasten, aus welchem Munde ist 
er am willkommensten? Aus dem Munde des Freundes 
und Nachbars (Bravo!) und so danken wir denn in erster 
Linie dem Gewerbevereine für den Gruss, den er uns 
durch den Mund seines Präsidenten gesendet! Ich sage 
nicht zu viel, das« wir mit Wonne diesen Gruss erwi- 
dern ; denn wir begrüssen damit die gcaaramte schaffende 
Welt in Oesterreich, welche mit der Kraft der Hand, 
mit der Kraft des Geistes, die friedliche Arbeit voll- 
bringt 

Es ist kein äusserer Zufall, dass unsere beiden 
Vereine in Einem Hause, unter Einem Dache vereinigt 
sind; ei ist ein Wink des Schicksals. Sie gehören zu- 
sammen und sollen zusammen bleiben heute und in alle 
Ewigkeit (Bravoll Welche Stürme auch hereinzubrechen 
drohen, wir schaffenden Männer des Volkes wollen fest 
zusammen halten in Ehren und Freuden, im Leid und 
in Gefahren. (Bravo!) Das ist mein Grusa, den ich ent- 
gegenbringe dem Geworbeverein. Wir wollen ihn hinaus- 
rufen an Alle, welche arbeiten und in der Arbeit Ehre 
und Beruf linden. Die Arbeit ist des Mannes Zierde, sie 
veredelt ihn, sie erhebt ihn, sie reinigt Um von niedri- 
gen Leidenschaften. (Bravo! Bravo!) Die Arbeit hat uns 
zusammengeführt, sie ist es, die uns zusammenhält, unsere 
Ueberzcugung bewahrt und uns nicht verzagen lässt, 
geschehe, wa» da wolle. (Stürmischer Beifall.) Der Mann 
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der arbeiten kann, ist auf sich seihst gestellt, und wer 
auf sich selber steht, der ist ein Mann, in des Wortes 
echter und wahrer Bedeutung. Möge dieser Onus nach- 
klingen, von Geschlecht au Geschlecht, wie wir den 
Grus» der Arbeit überkommen haben, von unseren Vor- 
fahren. Hoch lebo die Arbeit, hoch der Gewerbeverein 
jetzt und immerdar! 

Donnomdos Bravo übertönte die letzten Worte de« 
Redners und es begann eine allgemeine Völkerwanderung 
mit den Gläsern in der Hand, von welcher so mancher hiebei 
mit. Cliquot getaufte Frack noch bis in »ein spätestes Alter 
zu erzählen wissen wird. Hofrath W. von Engerth theihe 
jetzt der Versammlung ein von Bömches in Triest ein- 
gelangtes Glückwunsch-Telegramm mit, welches die herz- 
lichste Aufnahme fand und sofort erwidert wurde. 

Inzwischen hatte der Wiedener Männ^rchor einen 
für den heutigen Abend von H. Quiquerez gedichteten 
und von T. Koschat in Musik gesetzten Festgruas zur 
Vertheilung gebracht, dessen klangvolle Melodie durch den 
präcisen, markigen Vortrag brillant zur Geltung kam, und 
welcher nach Beendigung des Gesanges starmisch applau- 
dirt, von den Sängern wiederholt werden musste. Wir 
denselben folgen: 

Von Wonne geschwellt auf Geistigst Schwiugeu, 
Entbietet der Barde Euch fröhlichen Grau! 




Wo schmucke GebEud' an Palast* sich lehnen, 
Das schnaubende Dampfross die Thiler durchriebt - 
Wo Brücken »ich spannen im I Streuen eich dehnen, 
Wo furchtbar der Krieg und da»' Feuer erglüht — 

Da finde« wir Euch, um der Menschheit tu nttUen, 

Da stellt Ihr Ench alle, Ihr Wackeren ein. 

D'run» tun« begeistert ein .Hoch" unseren Stötten, 

Ein „Iloch* Eu rem wackeren, ech5nen Verein ! , 

Die von der Capelle intonirto Melodie r Wienor Blut" 
entsprach vollkommen der herrschenden Stimmung, zu 
deren Hebung Director Morawitz durch einen witzigen 
Toaat in Versen, welcher das Grundungsjahr mit dem 
Jubeljahr verglich, nicht wenig beitrug. Nach der Behaup- 
tung unseres Stenographen, auf dessen Angaben ich aller- 

timmung heute nicht mit der 
Sicherheit zählen möchte, lautete der Toast: 

Fröhlich kreiert an der Tafelrunde 
Der volle Becher von Mond sn Hunde, 
Schalende Hoch« ertüiwn im Saal, 
du Mal,! 



Demi festlich gehoben wir heute begehen 
Das erste Jubilüum seit unserem Bestehen, 
Ein Fest, das scheinbar sich stellet einfach dar. 
Zu dem wir doch brauchten fuafundswaasig Jahr. 



Und viel gelernt und wacher mitgebant. — 

lu uneeres Jahrhunderts denkwürdigstem Jahr 
Fiel unsere* Vereines Stiftung. Doch wie sonderbar, 
Wie im Stiftnngsjsbr achuehnhnndert vienig acht 
Hufs auch -im Jubiläumsjahr derb gekracht. 




man sich dort auf 



Damals bort« man nur TmmmeUehall, 
Heuer de« Nebelhorn« kars' Signa) ; 
Damals dae Reodeavous: Club so and so, 
Heuer Wigwam und freres jtrovencesux. 

ln beiden für aas so wichtigen Jahren 

War in des Bauens Kunst mau hoch erfahren, 

Nor baute mau damals Straseenbarrikaden, 



Nor Actien kannte man damals fast nickt 
Und von Baubinken schweigt gar die Geschieht', 
Doch daae man damals schon gegründet. 
In nnserm heutigen Fest* Bestätigung (ludet, 
e 

Doch nicht wegen Tantieme, ob gross oder klein, 
Gründeten die Rtifter unseren Verein, 
Hie hatten auch kein Syndirat gemacht. 



An die Haas» fortschrittlicher 
Ab ein Hteigern geistigen Vereines Kraft. — 
k rinnen 
i getragen. 




Und werdet. 

Ihr geistiger Werth Ist all i 
Wie wäre es sonst ans aar i 
Am eigenen Haus unsere Firma tu lesen. 

80 de» 

Wir 
Und 



und uns mir Freud' 
>' Jubiläum heut', 
hundert 

n sei das gold'ne 

Wir wollen aber unsere Glaser erheben 
Aaf unseres Vereines vergangenes Lehen, 
Zunächst jedoch sei dankbar der Stifter gedacht 
Und ihrem Angedenken ein innig Hoch gebracht 

Es folgte der Vortrag des Liedes „Oesterreich, meih 
Vaterland', worauf Hofrath W c x in 
wackeren Vereinsleitung den Dank de» Vei 
Redner sagte: 

Geehrte Fachgenossen! 
Aus dem Vortrage bei unserem heutigen feierlichen 
Gründungsfeste haben wir mit grosser Befriedigung, und 
mit Freude vernommen, welchen ausserordentlichen Auf- 
schwung unser Verein während seines 25jährigen Be- 
Wenn auch nicht geleugnet werden kann, dasB das 
ungewöhnliche Aufblähen der Industrie, dann die vielen 
grossartigen Schöpfungen in allen Zweigen dos Ingenieur- 
und Bauwesens während der letzten Deccnnicn, das rasche 
Gedeihen unseres Vereines sehr wesentlich gefördert haben, 
so wird man doch andererseits auch zugaben müssen, das» 
zunächst jeder von Ihnen, meine Herren, durch seinen Ein- 
tritt in den Verein und durch seine enrpriessliche Wirk- 
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samkeit in demselben , ferner insbesondere aucb unsere j 
Herren Präsidenten durch ihre tkatkräflige Leitung und 
Förderung unserer Angelegenheiten zum Aufblähen unse- 
re* Vereine» «ehr wesentlich beigetragen heben. 

Meine Herren! Es ist Ihnen auch bekannt, dm unser 
verehrter Präsident Herr Hofrath Ritter v. Engcrtb. 
bereit« seit 15 Jahren und unser gleich hochgeehrter Vor- 
stand-Stellvertreter, Herr Oberbaurath Schmidt, schon 
seit 7 Jahren abwechaelnd theils all Präsidenten, theils als 
Vorstands-Stellvertrctar unseres Vereines mit vollster Hin- 
gebung funetioniren, das« sie Beide einen grossen Theil 
ihrer kostbaren Zeit unseren Vereinsangelegenheiten wid- 
men, dass sie für die Interessen unseres Vereines jederzeit 
und tlberall mit ihrem ganzen Einflüsse und ihrem Anse- 
hen eingetreten Bind, und dass wir vorwiegend den viel- 
seitigen Bemühungen dieser beiden hochverehrten Männer 
es verdanken , dass es uns möglich wurde, unser schönes ! 
Vereinshaua zu erbauen, und hiedurch unseren Vorein fUr 
alle künftigen Zeiten fest zu begründen nnd zu krönen! 

Auch das grossere Ansehen, welches der österreichi- 
sche Ingenieur- und Architekten-Verein gegenwärtig *o- 
wuhl im In- als im Auslände geniesst, dürften wir zum 
Theile auch dem Umstände verdanken, dass zwei so aus- 
gezeichnete Fachmänner, welche einen europäischen Ruf 
gemessen, sich als Vereins-Vorstände nn unsere Spitze ge- 
stellt haben. 

Meine Herren! Ich bin von der Ueberzeugung durch- 
drungen, dass Sie Alle meine vorgesprochenen Ansichten 
thcilcn, und daher mit Freuden Ihro Gläser erbeben und 
unseren beiden hochverehrten Vorständen, Herrn Hofratli 
Kitter v. Engorth und Horm Oberbaurath Schmidt, 
ein begeistertes Hoch ausbringen werden, 

Sie Beiden leben hoch! hoch! hoch!... 

Die allseitige Bcifallspendung bewies , dass Hofrath 
Wex den Anwesenden au« der Seele gesprochen hatte; 
Alles drängte sich nach der Ehrentafol. um mit den Ge- 
feierton anzustossen und persönlich den Tribut der Dank 
barkeit zu zollen. Ergebnis«: Eine neue Völkerwanderung, 
die jedoch augenblicklich zum Stillstände kam , als sich 
Oberbaurath Schmidt anfs Neue erhob, um in launigster, 
durch allgemeine Heiterkeit und zustimmende Rufe fort- I 
während unterbrochene Rede, in «einem und de» Vorstehers J 
Namen herzlichst zu danken. Er sprach zuerst über da» | 
Bauwesen im Allgemeinen. E» gleicht der Bau dem öffent- 
lichen Leben; darum ist es auch nicht gleichgiltig, was 
Einer arbeite, wo und wie! Klares Ziel, feste* Wollen, > 
das müsse sich Jeder vor Augen halten, das hilft selbst in 
schlechtester Zeit, macht stark und aufopferungsfähig und 
bewahrt für fernere Zeiten die gute Kraft. Hierauf ging 
er über zur Besprechung der Aufgabe des Vereins- Vorstan- 
des, er skizzirtc scharf und treffend, voll Laune und Witz, 
und fuhr dann fort: „Wenn wir hier nicht Freude und 
Fröhliehkoit hätten, was wäre da* für ein Jubiläum ! Freuet 
Euch des Lebens, da* ist das wahre Ziel des Lebens; wer 
sich nicht mehr freuen kann, der ist auch keiner grossen 
Thal mehr fähig; freuen wir uns des Tages, den wir er- 
lebt, hoffen wir auf künftige bessere Tage, e* lebe der 



Verein, eB leben die Mitglieder >•* (Allgemein'*» stürmisches 
Bravo.) Dritte Völkerwanderung. 

Die Heiterkeit wurde immer allgemeiner und der 
sehr passend vom Gesangsvercinc angestimmte Chor: „Wir 
sind nicht mehr beim ersten Glas, a gab der Stimmung 
trefflichen Auadruck. 

Diroctor Merz gedachte nunmehr in gebundener 
Rede der Frauen, welcher Toast selbstverständlich der all- 
gemeinsten Svmpathio sieb erfreute; denn das ist ja doch 
das Capitel. wo auch Architekten und Ingenieure sterblich 
sind. Der Toast lautete: 

AU ich heut' unser Banner eiitrdlt, 

Womit ich den rntsaal schmucken panlk - . 

Wie erschrecken wir da Beide ki »ehr. 

Ich und unser Herr Secrctar! 

Der alte Kau« mit dem allen Bilde 

Din Schnr.rkel von dasumal, 

Hie passen nicht mehr in den neuen Saal I 

Und wären die Zeilen nicht k. schwer, 

l."nrl wenn nicht Herr Caasarerwalter wär' — 

Ich brKc.htc »fort den Antra* ein : 

»E» »"II "in neue» Banner fein !■ 

Aber reden «!« »o-n Gold dem Herrn t. Serbe) - 

Der wird Ihnen sapren: .GnbN, Sie tarn 

Zu«. Teufel ? N«in I Vielleicht blDht unser Heil 

Bei dem liebenswürdigen OeenthcSl t 

Sur keck, meine Herren ! Wir werden uns wenden 

Zu den weitbekannten, tu den schrtnen Händen, 

VU öfter» solch« Gaben spenden. — 

Wohlan, die da« n«ue Banner uns wehen, 

Und Uberhaupt — die Kranen sollen laben! 

Allgemeiner Jubel und nicht cndcnwollendcs Gläser- 
klingen bewies, dass dieser ToaBt gar tief in d.n Herzen 
Widerhall gefunden hatte. Der so direct herausgeforderte 
Cassa - Verwalter, Fabriksbesitzer Seybel, blich die Ant- 
wort keinen Augenblick schuldig. 

In halb ernster, halb launiger Stimmung erwiderte 
er: das» or als Säckelmeistor des Vereines immer strenge 
sein und jede nicht absolut nothwendige Ausgabe vermei- 
den müsse; jedoch sei ein Verein, wie der Ingenieur- und 
Architekten Verein, stets auf Wohlthäter angewiesen, wel- 
che ihm auch bereits in so grnssartiger Weise ihr Wohl- 
wollen bethätigt hätten. — In diesem Sinne sei auch der 
ausgesprochene Wunsch de« Vorredners zu billigen, und er 
nehme diese Gelegenheit wahr, um auf die von Gönnern 
und den Mitgliedern bewiesene Opferfreudigkeit, auf welche 
der Verein wohl auch in Zukunft rechnen dürfe, ein Hoch 
auszubringen. (Stürmisches Bravo.) 

Der Gesangsverein trug hierauf die mit Jubel auf- 
genommene „Wacht am Rhein" vor, und al* die Regi- 
ments Capelle unmittelbar darauf „Die schöne blaue Donau" 
(oder wie mein Nachbar meint: „Die «chöne blaue Donau- 
Regulirung") intonirte, da erreichte die Feststimmung ihren 
Culminationspunct. Das war, boriehtet der Chronist, um 
1 Uhr nach Mitternacht 

Vorsteher - Stellvertreter M. Matseheko unterzog 
sich der angenehmen • Pflicht, den freundlichen Sängern 
für den uns bereiteten Genuss mit folgenden Worten herz- 
lichst zu danken: 
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Sehr geehrte Herren! Wohl seilen bietet »ich uns 
Gelegenheit, in so grosser Zahl zu heiterem Mahle ver- 
eint zu sein. Die Veranlassung, die uns heute zusammen- 
führte, wurde schon von mancher Seite mit beredten Wor 
ten gefeiert ; ebenso haben wir don von Ihnen lebhaft be- 
grusaten Toast in gereimter und ungereimter Kcdc auf 
beide Vereine gehört, welehe hinfort unter einem Dache, 
zwar durch eine sehr solide und doch nur imaginäre 
Wand getrennt, leben und wirken werden. Doch eines 
Vereines wurde in unseren Toaston noch nicht gedacht, 
e,ines Vereines, der eben heute in so hervorragender 
Weise dazu beigetragen hat, unseren Abend zu ver- 
schönern, die frohe Stimmung zu erhtthon. Der Wiedener 
Mitnnerchor, seine Mitglieder und sein Vorstand, welche 
in so liebenswürdiger Weise durch heitere Lieder uns 
erfreuen, sie leben hoch!!! 

Alles stimmte von Herzen in diesen Hochruf oin und 
dankte hierauf Baudirector Arnberger im Namen des 
Wiedener Manncrchorcs, als Ehrenvorstand desselben, in- 
dem er sagte: 

Der Gesangverein Wiedener Mitnnerchor rechnet 
sich a zur besonderen Ehre, bei dem heutigen Feste des 
Ingenieur- und Architekten -Vereines zur Feier desselben 
beigetragen zu haben. — Beide Vereine vorfolgen edle 
Zwecke! Hier die strenge Wissenschaft und Kunst! Hier 
die Kunst des Gesanges, die Würze des geselligen Lebens. 
Beiden Vereinen wünsche ich das höchste Gedeihen. — 
Hoch sollen sie leben! 
welcher Toast von allen Seiten mit aufrichtigster Freude be- 
grüsst und mit gar manchem kraftigen Schluck besiegelt wurde. 

Der Rest des Abends, oder eigentlich richtiger ge- 
sagt des Morgens, verlief in der heitersten, anregendsten 
Weise und in den einzelnen Gruppen, dio sich an den 
verschiedenen Tischon bildeten, wurde noch gar Mancher 
und Manche hoch leben gelassen, noch mancher Freund- 
schaftsbund in alt herkömmlicher Weise Arm in Arm feier- 
lich geschlossen , gar mancher gute und gar mancher 
schlechte Witz ans Tageslicht gefordert! 

In ungetrübter Feststimmung, zufrieden mit sich und 
mit dem Abend, vcrliessen gegen 3 Uhr die letzten Ge- 
trouen don Saal; am vergnügtesten aber schmunzelte der 
Wirth hinter ihnen drein: Hatten wir keinen Urund zur 
Klage mit ihm, so auch er nicht mit uns ! Nun, mein wer- 
ther Herr Wirth vom Sotietisaale: In 25 Jahren, so Gott 
will, auf fröhliches Wiedersehen! 



Literarische Rundaohau. 

Warsop'« D -. rapfmasebia«. 

L'm bei dem Dampfmasehinenbelrieb« Kohle »u »pareo, In «in» 
Hang« von Projekten gemacht und viele derselben aind auch durchgeführt 
worden. Et sei daher gestattet, aber eines derselben hier oinlge Wort« 
su verlieren, nämlich die Methode durch Mischung des Dampfes mit 
beisaer Luft, genannten Zwack au erreichen. Bevor wir jedoch la die 
Einseinheiten eingehen. mUssen wir bemerken, daas diese Methode nur 
bei jenen Maschinen Erfolg haben kann, die alebl von vorn herein 
so conitruirt sind, um ein Itcnnomisehes Resultat su gehen, sondern 
mit Rücksicht auf Klnrnbb.it , kleinere AtsachaffungskosteB. Markt- 
gänglgkolt u. dgl. erbaut wurden, eine Haltung, die wohl immer noch 
unter den Dampfmaschinen die Majorität behaupten wird. 



Ufa die Mischung des Dampf« mit der erbitsten I.uft su bewerk- 
; stelligen, wurden swei Wege eingeschlagen. Man kaun entweder die 
heisse Luft mit dem Dampfe im Kessel, oder den dem Kessel ent- 
i uomrneuen Dampf in dllDocn Strahlen mit der Luft mischen. Lautere 
Art wurde nur v.o Wenigen, B. B. Parker, in Anwendung gebracht Die 
Mischung der Luft mit dem Dampf.- innerhalb de. Kessels su erlangen, 
wurde lice Ansahl v..u verschiedenen Anordnungen getroffen, ein« in 
Englaud Warsup pateutirte besteht darin, dl« durch eine Luftpump« 
angesaugte Luft durch Kuhren in den Kessel su pumpen, die auf ihrem 
Weg« tum k>.,ol stark erhltit wird. Di« Priorität dieser LVfiudung 
gehart uh.weitelhäfl dem Amerikaner D. B. Tanger, dem am 4. De 
ceiuber 1S6« sub Nr. 4027» diese Auorduutig, u. sw. an einem Keewl 
ähnlich den L..com«tivkos.eln angebracht für da» Gebiet der Vereinig- 
ten Staaten patentirt wurde, während Oers Warsop'« Patent erst 
vom H. September 1*6* dntirt. Tanger's Erfindung wurde bereite am 
JO. Juni 186« im Scientific American veröffentlicht. Tanger leitet di« 
gepumpte Luft durch swei Rflhrenstritugc | der eine liegt in Windungen 
genau unter der Fcuerbuch.d, ckc und tritt in den Wsseerraum der Heuer- 
buch« bis tum Rahmen i-ach unten »ich erstreckend: die erhitste Luft 
tritt dort durch kleine Bohrungen au«, fahrt Wodurch dem Was.ee Wanne 
su, steigert die Clrculati,ui und erleichtert die Trennung de« Dampfes 
vom Wasser: der iw*it« Strang ist an den Seitenwinden der Fouer- 
bftclise herum in Windungen gelegt, erstreckt sich vou da in .lau 
KeneL Beide Stränge können mit einer Luftpumpe in Vertiindung g«- 
setst werden, funetionirt die«elbe nicht, so treten sie mit dem Kessel 
in Verbiuduug, um vor dem Verbrenaen geichlltit an sein. Ee ist ein- 

Circnlation de» Kesselwaster» die Leutung.nihigk.it de« Kessels «rhoht 
wird. Den neueron Mittheiluugcn Oh«r Warsop's Ausführung enroeb 
men wir, dass dieselbe an einer Locomotlve angebracht wurde. Di« 
Luttpumpe ist am Krame angebracht au der Stelle, wo »ich früher ein» 
Speiepump- Kfartd. der Kolben Ist mit dem Kreusk..pfe der Maschine 
fe»t verkuppelt. Die angesaugte Luft wird durch einen in der Rauch- 
kammer befindlichen Strang , in dem sie auf etwa 310 Grad Celsius 
erhit« wird, hindurch in den Kessel geleitet. Die ausströmende er- 
hitzte Luft verhindert ein continuirliche» Ansetzen von Kesselstein an 
den Wandungen des Kessels, der Feuerbuchse und den Rauchrohren, 
soll das Wlllasaasn von Wassertheilchcn mit dem Dampfe verhindern, 
sowie sie die Eiplo.ionsgefshr vermindert. Dadurch wird die Dauerhaf- 
tigkeit de. Kessels vergr«s.ert, ferner die Dampfericugung ge.teigert 
und ein« gfl atsl Dampfspannung leichter erhalten. Die Untcrauclum- 
gen de« Prof. Osborne Reynolds ergaben, dss. swei Cul.ikfu.» Luft 
ran Ii Grad Celsius zu jedem Pfund Dampf zugefügt , das beste Re- 
sultat in Beziehung auf Verhinderung der Cuudensation des Dampfes 
in den Cvlluderaandungen geben; man kann «ich dies dadurch er- 
kläre*, da» die Luft die Cylindcrwand in einer dlluuen Schicht <1IMI.) 
umgibt und so den ConUct des Dampfe» mit der Cylindcrwand ver- 
um deu Einrlnjj der Warsopselien Einrichtung auf den Koh- 
lenconsum klar au machen, wurde eins von fünf gans gleichen Loce- 
| motlven der Laneaahire and Yorkshire Eisenbahn, die für deu Outer- 
verkehr auf der Streck« Liverpool -Sormauton bestimmt matt, auffrtther 
angefahrte Weis« eingerichtet. Die /.(Ige waren für alle Maschinen 
nach Möglichkeit gleich belastet. Es ergab sich nach einem Vergleich 
der Betriebsanaweise für eine PSrlail von sechs Wochen ein Kohlen- 
contum von 3»-*il Pfd. pro Meile für die vier gewöhnlichen Maschinen 
und ein Consum von M*M Pfd. pro Meile für die Maschine mit Wir- 
sop' scher Einrichtung. 

B-l mehr als einjährigem Gebrauche stellen aich keine Schwie- 
rigkeilen «10, der lnjector iat in fortdauerndem Gebrauche, uud auch 
die Hantiruiig de« Apparatca macht den Fahrern kelno Umstände. 
(Sach Engineering.» C. K. 

Schiffswiderstand. 

In einem sehr leeenswerthen Artikel ,Ueber den Widerstand 
i der (Schirle beim Kortlauf im Wasser uud Ub«r die Grosse von Dampf- 
majchinen aur Ueberwindung d«r betrefTeuden widerstehenden Arbeiten* 
theill Prof. Rubi man B eine Formel mit, die wegen der guten Resul- 
tate, die «ie gibt, sowie Mangels einer besseren anempfohlen werden 
kann. Diese Formel aar Berechnung dea Widerstandes , deu ein Schiff 
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bei seinem Fortlaufe erleidet, dienend, rührt von dem schwedischen, 
in Amerika lebenden Civil-Ingeuieur John W. Nyetroin her, dl« in 
«Iimbi PnckctBook of Mechauica, and Engineering (Philadelphia, Lip- 
pincott's Verlag | vou ihm mita^thellt worden ist. Die aufgestellten 
Formeln aind empirische ; in ihneu wird da» Deplacement dea Schiffes, 
dessen Laug* und Breite in der Bchwimmubene. der Querschnitt de« 
llautsp&ntcn, sowie die (ioachwindigknit dea Hchiffea utid aeinea Pro- 
pellera berücksichtigt, Vorauagcaotat wird, daaa die betreffendon Schiff« 
überhaupt gute, gefällige («ehlank«) Fcrmeu besitaen ; für «ehr knrte.,, 
völliggebaute Schiffe gelten die Formeln weniger srute L'ehereinstim- 
mung mit den Erfahrungen, Ka hcai-lcbnet unter Voraussetaung eng* 
liacber Maas« und Gewichte £ die Länge, II die Breit« d«a Schiffes, 
JL den Hauplapantou-Querai-lniltt desselben, V daa Deplacement dea 
Schiffes in Cubikfoaaeu, M daaa, wenn da* Deplacement in Tünnen 
— T gegeben ist, 1/ m Iii T gesetzt werden kann. Korn er aei V di* 
relativ« Geschwindigkeit dea Schiffes gegen daa Waaaer (»der die ab- 
solute Geschwindigkeit dea Schiffe*, wenn leUtere* keine Bewegung 
bat) in Seemeilen (Knoten) per Stunde, c dl* Geschwindigkeit dea 
Propeller* in engliachen Fassen pro Secunde, fett»! k «in 
C>«ffleiont. 

Zuerst wird k ermittelt, and «war mit Hilfe 
i, wofür man hat: 

1). 



Die hleau Ton Ny ström 
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1-0 
09» 
iimi 
MI 
086 
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■IKHI 

mm 
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«■77 
0-76 
0-7» 
0-74 
0-73 
0-72 
la-Tl 
0-70 



MM 
iHoj 
II 37« 
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1 120 
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IM 

1-5» 

1-6» 
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Tabelle Ist folgend«: 

* * 

0-68 117 

0-87 1-77 

MI i-i 

06& liK» 

064 1-96 

063 2-00 

n-65! 1-97 

f.-.l 1-93 

0-60 l'Sft 

Oft» t<H 

O-ftH 1'77 

0-S7 1-7* 

<r&6 l«1 

trftft 1«1 

0-54 l-r.r. 

MI 1-AO 

Ol» 144 

OSl 1-M 

Ofto i-n 



i wird der Widerstands-Querschnitt = a in Quadrat-Fusaan be- 
rechnet, durch die Gleichung: 

ferner der Schiffs» td«»taud = W In cngllacluii l'fuuden aas 

w = tau* 1} 

so wi« endlich dl« widerstehende Arbeit, welche tum Fortbewegen des 
Schiffe« erforderlich Ist, in Pferde kraften = tfm {«u »50 Faupfand per 
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ferenr bni*irhnn 
j>i d«n Dampfdruck im Cylinder, 
l t den Druck im Coivdei-t^tor. 
p den mittleren Dampfdruck im Cyliuder, 
i. dt* Atuahl dar rorhandcneii Kolbcn-Cylinder, 

4... 



,i, einen Coefficienten nach Ked t e n b ac h e r*), 
O den Kolben-Qnerschnitt, 



•) Für i : 



1» 

n den Wirkungsgrad der Maschin«, und 
ti, den Wirkungsgrad des Propellers, 
iV die wirklichen Pferdekraftc der Dampfmaschine. 
Sodann hat man: 

y-iiPi-Ps «) 

*=*-^ i 

und .... 

* - % * 
Di« Schiffsbau-Anstalt Ton Carsten» Wallten Jt Comp, 
.U« sich dieser Formeln bedient, gibt folgende Tabelle aar 
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0-80 


0-7'. 
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0-86 




«her IM 


0-85 
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BeoeniloL 

tlUlUK*)D. Ftlr Schüler der 



Ut A, = 0-968 0-586 0-7*0 0-6S6 MMV 
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allen Werken Uber Hochbankunde, wl« In den ver- 
Zimmerwerkskuiideii, besonder« Mteror Art mit oft i 



in den Gegen- 



Stallungen ergehe 
Feld der - 
Wenn wir hier das l 
»n sollten wir 

.Und eingegangen ist. wie in i 

künde; das ist aber durchaus nicht der Fall, trol« der con 
Iii die». Wer 

- F.. Ut aber in dieacr Arbeit 
Aufgabe de* Zimmermannes Kecfau 
noch kann dieae durch die eigcnthttmllch. Vortrags- und He 

Als ' 

den Zelclinen-t'ntcrricbt und 
der Einleitung auch hing 
doch noch audei 

und Figuren über don .vollen nnd 
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Der Text wirkt fast 

f, sondern gibt nur mechanisch an, welche Linieu au liehen 
aind. Der Rata: .Man siehe den Gratspar ren* — möge die Probe 
einer ausführlichsten Erklärung geben. Erst Tafel 8 bei der Aufschrift : 
„Dacher mit ungleichen Dachneigungen" kann der Anfänger rer- 
muthen, dass bei den vorausgegangenen Losungen gleicbe Dach- 
neignngen TornnageseUt worden. Abgesehen von anrlerm ist der kurxo 
Test auch nicht von „Druckfehlern* frei, a. B. Losung au Fig. 9, 
Flg. It, Fig. BS. 

Wir haben hiemit bereits mehr als nothwendig angeführt, daa* 

Unheil über di. ob- 
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Verhandlungen des Vereins. 

Sltinugabericht«. 

»«/- Vi\'wa*t1>iU\tl*j, nnläftirft f/tr Ftitv 'ir\ 2,1jiikrlynt JuUliluM» de« 
V'miw», «ron &l. DtYreiAct- 1H7.I. 
Den rom Herrn Vexeina-Sccrcliir verfaßten Bericht Uber diesen 
Festabend haben wir schon früher g.hraeht. 

In der W.H-benveraammluiig um 27. Decamber 1873, in welcher 
der Vnrcln«-Vor»teher, Hofratb r. Engcrtb. dun Vortiu führte, trug 
Herr Ma*ehinenl«l>r>kai,t C. Pfnff «inen Ber.rht lllwr die atiagestell- 
ten Wcrk«eng»ro«» c hincu in der amerikanischen Al>tl,eilun e vor. Der 
Redner nahm sich jwar tot, Uber die Leitungen Tun Amerika, von 
England. Frankreich, Deutschland and d.r Schwei» »u sprechen, 

.1« Stolle« mir mit dem 



l>a uns der 
bat, M 



Vortrage» 
Vortrage hierüber 



Frotoooll 

Mrnmlvrrm^xuitilnug am 3. 



11)74. 



». Engcrtb. 



Vorsitn.mler: Vcrc iuavorsteber 
Anwesend: Mitglieder. 
Schriftführer: Vcrcli.»-Se«retär Ern«t I-e.niliar.lt. 

1. Der VorsiUende erBrTnet die Veraaminluug, indem er die 
Anwesenheit der bescblussfHhigcn Anzahl Mitglieder conataUH. 

2. Das Protokoll der Geschäft! - Versammlung rom LS. Deecm- 
ber v. J. wird verlesen, genehmigt nnd uuteracichnet. 

It. Per Gnschäfts-Borieht filr die Zeit Tum 7. DaMDstsal 1873 bin 
3. Jänner 1874 kommt «ur Verlesung und erwähnt nach Beilage A 
10 ausgeschiedene, nach Beilage B 18 nen aufgenommene Mitglie- 
der, und nach Beilage C den Zuwach« »ur Vcreiua-Bibliothck und 
den Sammlungen. " 

I. Der Vorslneitrle macht die Mitthcilnn- , das» fBr die 
d.oswiltrige ordentliche Gmeral-Ycrwmmlung, Samstag Sl. Februar, 
in Aussicht geuommen worden ixt, gibt torner bekannt, das« dl« Ar- 
beiten den Metcr-Comite"« Nr. II ihren Abschln** noch nicht gefunden 
haben, weshalb die dicshexQgllcbe DiscuBsiou auf unbestimmte Zeit 
vertagt werden mu«»te, und theJIt welter mit. dar.« auaaer den Buch, 
handlangen K. t. Waldhelm und 'Hill der nunmehr auch die Her- 
ren Lehmann und Wentael ihr« ueueatcu Werke im Verein aar 
Auflage bringen werden. 

S. Hiernnf nimmt Herr C. Pf» ff Plata anf der Tribüne and gibt 
dl« Korujctiung »inra Weltausatelluugsbericbt< 
u«H*chlnon England». 

Sehln« der Slt.nug »V, Uhr. 

Geschäftsbericht 

fdr die Zeit vom 7. Deeember 1873 bis 3. .Untier 1874. 

"/ Aao dem Vereine «ind ausgeschieden dio wirklichen Mit- 
glieder, Herren: 

Cxllinann C'inrad, ElscngieasoreibealtKer, Wien. — Eggen- 
berg Victor von, Itupector des Kohlen Industrie. Verein*», Wien, ge- 
storben. — Engler Carl, Ingenieur, Berlia. — Gebauer Otto, In- 
spectur der prir. Mlhm. Kordweatbahu, Prag. — Hermann Maxiini. 
lian, Ingenieur der prir. Ustcrr. Staat»« se.ubahn- Gesellschaft, Wien, 
gestorben. — Hera t. Kodenau Carl, Directvr, Wien, gestor- 
ben. — L«w Theobald, Architekt, Wien, gestorben. — Hchirn- 
hofer Heinrich, Beamter der priT. Aitcrr. gtaatseiseub« Im - Oesell- 
«ehaft, Wien. — Voelta Carl, Architekt, Wien. - Wea J., Ingenieur, 



k) AU wirkliebe 
Herr««: 

Adameta Anton, 8ta.lthaumei.ter , Wien. — Cordina Sig- 
mund. Werkmeister der Wr. Matchtnonfabrik der Siterr. Staataciseu- 
liabn-Guelltchafl. Wien. - Djfirup Kran«, Sladtiimmoriueister, Wien. 
Eiuaigl Victor, Ingenieur der n.ahr. Grem.babn, Wien. — EngUn- 
der "' 



rnngs Gmiellscliafl. Wien. — Fournis Fugen, Ing. der prlell. 
Btaatseiscnbahn Gesellschaft. Wien. — Frita Gustav, Ober- Ingenieur 
der [irir. Kronprina- Ku.lolfbahu, Wien. — Gusse ubauer Hermann, 
Ingenieur der Locofnotivfnhrik, Klorldadorf. — Grosser Anton, Archi- 
tekt und Ober-Ingenieur, AVien. — Hanisch August, Aaiistent der 
Lehrkanael fllr Waaaer- und Strauenbau der tecb«. Hochschule, Wien. 

— Ilasstnaun Kran«, Ingeni-itr-Asslstcnt de» Wiener StAdt-Banamto«, 
Wien. — lli>rak Cnrl, Verk«hr*-Controlor der prir. Untere. Nordweat- 
bahn, Wien. — Jacobsohn S.. Eisenhahn - Ingenieur, Wien. — 
Kntipfl macher- S choeh Josef, Ingenlenr und Bau - Unternehmer, 
Hopfgarten. - Lejolle Tl.eod.jr, Ingeuienr der Anglo-Bank, Wien. 
I.aferl Frau«, Masehliien- and WerkieMgfabrikaut, Wien. — Lyon- 
thal Heinrieb, Architekt, Wien. — Maehitha Johann, Architekt, 
Wien. — Macbnik Carl. Ingenieur, Wien. — Marchetti C, Capi- 
tan, SrbinVIn»|iector der ersten Donau - Dampf-ehlfffahrt» - G««ell«cbaft 
Wien. - Md.. im Arthur, Ingenlenr, Floren«.' - Nemelk. L.. 
MHhlen- and Maschinen-Fabrikant, Simmeriug. — Pfeuffer Kran», 
Baubeamter der Staat»-Ei«enb«hn-Ge»>ll»rhaft. Wien. — Plank 
Jobann, Architekt und Ober-Inge&lenr, Wien. — Porp;«« Joeef, 
Bauleiter der Prieraysl • Lupkouer Bahn . Prierny»!. — Rad- 
Ii c h Igna», Bau-Unternehmer. Wien. — Sehrack Carl, Ober-Inge- 
nieur der prir. Lcmberg-Ctornowit« Ja*«y ■ Bahn, Wien. — See hak 
Kran«, Iug*<nieur-AsBi»tent der prir. Kaiser Fran« Joaef - Bahn. Wien. 

— Seifert. Ingenieur der prir. Enelteraog Albreebts- Bahn, Wien. — 



Rpallek Adolf, techn. Beamter der prir. Kaiserin Elisabeth-Bahn, 

r, Wien. — Steyrer Fran«, Dr-, 
Oewerksbewitser, St. Michael. — Stlol.it» Ontta», H.lrer der Inge- 



Wien. -Spit» Adolf, 



rschule am polyt. Institute, Wien. — Stochert Koben, Ingenieur 
der Bau-Unternehmung d.-r mübr.-sehlesist-hen Centraibahn, Wien. — 
Ktumfohl Lambert, Bau-Cnteniebmer. Wien. — Sodeuhorst Alois 
von, Ober-Ingenieur der Actlen - Ocellacbaft flu- b«terr. Vetbindong»- 
babnen, Wien. — Tbiemann Michael, Ingenieur-AMisteot de« Wiener 
Stadt-Banamtn», Wien. — Tratnuvsky Johann, techn. Beamter der 
prir. {isierr. Nordwestbahn. Wien, — Tunkler v. Treuimfeld AI- 
fre<l, Ritter, k. k. Oberlieatenant im 2. Genie-Regiment, Wien. — Vogl 
Julius, k. k. Major Im Oeniest«be, Wien. - Wagenmann GubUt. 
FabrlkslK-silaer nnd Chemiker, Wien. -- Waldmann J.. Ingenieur 
der Maschinen- und Wagenbaufabrik der ungar. Staataelacnl.ahnen, 
l'est. - Wallqtchnig Johann, Burean-Voraund der prir. Jisterr. 
Nordweethahn, Wien. — Wein. 11 Ferdinand, Ingenieur der Bau-Unter- 
nehmung Klein, Schmoll k Gärtner. Wien. — Wendler Ferdi- 
nand, Architekt und Baumeister, Wien. — Welas Leopold, Bau- 
rntemelimer, Wien. - Wenig Kran», Ingenirur-Adiunct der a. prlv. 

- Wir 



irth Fr, 



Kaiser Ferdinan.U-Nordhahn . Oli 
nlenr, Villach. 

t) Zuwachs der Vereinsbihlinthek. 

General-Direetion der Weltansstellung »endet Nr III u. Iii, 
der Publicati..nen. — Baukalender für 1871. I. Bd. 8. Von der Ver 
lagsbuehhandlnng Dunk er in Berlin (lber«end«t. — Hagen 0., Was- 
»erb«n, II. Abtheilnng. 3. aammt Atlas. Von der Verlagsbuchhandlung 
Oropin« in Berlin geaendet. — U rabalt, mathematische Tabellen. 
Von der Verlagsbuchhandlung Teunber in Lelptlg gesendet. — Ver- 
einsmitglied Herr A. Leinwather sendet als Geschenk »wei Bau- 
«teinmuster für die Sammlung. - Vereinsmitglied Herr U- v. Wald- 
helm »endet al» G«chenk Complolr- und Wandkalender für I87i, je 
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Nmer Kirbtl - DviM*graph. 

TW 

Prof. J. M. I'cc L« 

(Mit Tiftämujrii mt/ Watt Kr. s.j 

Das Interesse der Praxis sowohl als der Wissenschaft 
hat von jeher zur Construction von solchen Apparaten 
gedrängt, welche es ermöglichen sollten, eine innglichst 
genaue Messung der Intensität der aufgewendeten Kraft 
und der ganzen mechanischen Arbeit bei Milchen Maschinen 
vorzunehmen, welche mittelst Kurbeln von der Hand be- 
trieben werden. Die Praxis drangt« hiezu vorzüglich im 
Gebiete de» landwirtschaftlichen Maschinenbaues, wo ein 
sehr bedeutender Theil der überhaupt in Verwendung ste- 
henden Maschinen in diese Gruppe gehören. Es können 
hier angeführt werden : die ITanddrcscbmaschinen, die Sehrot- 
und Quctschmühlon , die Maisentkörner, Kutterschneider, 
Oelkuehenbrochcr, Salzmühlen, Getreidereinigungsmaschinen. 
Bübensehncider. Muimaschinen, Kartoffel und Kütanwasch- 
maschinen etc. Bei mehreren dieser Apparate erscheint es 
im höchsten Grade wichtig und wünschenswerlh, den Kraft- 
aufwand, der zu ihrem Betriebe erforderlich ist, verlässlich 
und genau festzustellen, um hienach ihre praktische Ver- 
wendbarkeit beurthcilen, ja dieselbe überhaupt erst fest- 
stellen *u können; — vielfach entscheidet endlich eine Vcr- 
gleichung des erforderlichen Kraftbedarfs allein über die 
Vorzügliehkeit einer solchen Maschine, dient zur Feststel- 
lung ihres grösseren oder geringeren Wcrthes, und gibt Auf- 
■chluss über Fehler, welche anderweitig nicht constatir- 
bar sind. 

Derartige Messungen an Maschinen mit Kurbelbctricb 
von der Hand haben aber nicht nur einen prakti*chen, 
sondern auch einen hervorragenden theoretischen, wissen- 
schaftlichen Werth, indem sie zur Feststellung von Wider- 
stünden der Beibung. zur Aufsuehung von CoSfficienten für 
Widerstande des Mittels, der Geschwindigkeit der Bewegung, 
zur Beleuchtung des Einflusses von Schwungrädern auf die 
Gleichförmigkeit der Kraft und Grösse der Arbeit, und zu 
ähnlichen Untersuchungen verwendbar sind. Man kann ver- 
' sichert sein, dass manches Capitel der Mechanik viel mehr 
positive und verlässliche Daten aufzuweisen hätte, welche 
einen werthvollen Führer für den Bau und die Beurtheilung 
der Maschinen abgeben würden, wenn es an wissenschaft- 
lichen und leicht handlichen Instrumenten zur Vornahme 
bezüglicher Messungen nicht mangeln würde. 

Die Inatrumente jedoch . deren man sich heutzutage 
zu solchen Arbeiten in der angegebenen Sphäre bedienen 
kann, sind leider nngeachtet des Bedürfnisses sehr wenige, 
und wenn ich mich in dieser Beziehung unverholen äussern 
darf, eigentlich gar keine! Sie beschränken sich, so Weit 
dergleichen Apparate bisher in die wissenschaftliche Praxis 
eingeführt erscheinen, auf die beiden von Morin und Clair an- 
gegebenen und ausgeführten dynamometrischen Kurbeln. Die 
einfache dynamometrische Kurtal von Morin besteht aus einer 
biegsamen Feder von Stahl, deren grössere oder geringere 
Ausbiegung an einer Scala während des Drehens in Gewichts- 
einheiten abgelesen werden muss, — ein Verfahren, welches 
als für irgendwie genauere Arbeiten ungenügend und an 
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vielen praktischen Mängeln leidend bezeichnet werden muss. 
Die vollkommenere Morin-Clair'sche Kurbel ist mit einem 
sohr sinnreichen BegUtrir- Apparat versehen, in der Hand- 
habung jedoch viel zu lästig und umständlich, um viele 
Anwendung finden zu können. Der ganze Apparat ist auch 
schwer und dabei heiklich, so das« ich wohl behaupten 
kann, dass seine praktische Verwerthung bisher eine sehr 
geringe gewesen sein dürfte. — 

So wurde ich bei meinen Arbeiton als Leiter der 
Maschinen-Versuchsstation an der landwirtschaftlichen Aka- 
demie zu Ungarisch-Altenbarg in den letzten Jahren durch 
das vergleichende Studium und die Anwendung verschiedener 
Instrumente, welche diesem Gebiete und damit verwandten 
Zwoigen angehören, zu der Construction des in den Figuren 
I, 2 und 3 auf Blatt 5 abgebildeten Dynamographen geführt, 
von dem ich hoffe, dass er den Anforderungen entsprechen 
dürfte, welche hilligerwcise an einen aolchen für die weite 
wissenschaftliche Praxis bestimmton Apparat zu stellen sind. 

Derselbe liestcht aus einer schmiedeisernen Hülse o, 
wolche bei der zu versuchenden Maschine an die Stelle der 
gewöhnlichen Kurbel aufgeschoben, und mittelst der vier 
Stellschrauben b festgestellt wird. Diese Hülse setzt sich zu 
den zwei Backen r < und dem Zapfen d fort, zwischen 
welche ersteren eine entsprechend starke Feder von Stahl 
e mittelst zweier Scliräubchcn festgeklemmt wird, während 
der letztere die Kurbel aufnimmt Diese Kurbel ist nicht 
fest auf dem Zapfen, sondern könnte sieh frei um denselben 
drehen, würde sio daran nicht bei g verhindert, wo sich 
zwei mit der Kurbel versehraubte Stahlstifto h h mit ihrer 
abgestumpften Schneide gegen die feste Feder « ansetzen, 
wodurch diese bei Umdrehung der Kurbel so weit zur Seite 
gebogen wird, bis der Widerstand der Maschine überwunden 
ist, und eine Umdrehung der Maschinenwelle erfolgen kann. 
Es ist klar, dass sich die Feder desto mehr abbiegt, je 
grösser der Widerstand ist- 
in der Gegend boi h ist die Feder mittelst ver- 
schraubter Backen mit dem Kingsegment k verbunden, 
welches auf der dem Bleistift .' zugekehrten Seite mit star- 
kem Zcichenpapier belegt wird. Dieses Papier ist bestimmt, 
das der geleisteten Arbeit an der Kurbel entsprechende 
Diagramm aufzunehmen, und kann nach jedesmaligem Ver- 
suche leicht nach Abnahme der beiden Leisten tn m gegen 
ein neues reines gewechselt werden. Dieses Segment biegt 
sich in Folge der festen Verbindung mit der Feder, letz- 
terer vollkommen folgend, ebenfalls zur Seite, wenn eine 
Umdrehung der Kurbol bei vorhandenem Widerstände 
erfolgt. 

Mit der Hülse u fest verbunden und von der Bie- 
gung der Feder unabhängig, ist ein aus den beiden Stahl- 
oder Metallplatten n und <> bestehendes Gestell, welches 
einerseits die aus den drei Bäderpaaren y /<', <j q\ r r* be- 
stehende Uebersotung mit dor kleinen auswechselbaren 
Bolle i , und andererseits den Schreibapparat des Instru- 
ments, d. h. das zwischen den Schienen 1 1 geführte Gleit- 
stück h mit dorn darin befindlichen Stift ; enthält. In Folge 
der festen Vorbindung ändert die Schreibvorricbtung ihre 
Lage nicht in der Weise, wie die Kurbol nebst Stahlfeder 
und Kingsegment i, und es ist sonach leicht einzusehen. 
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das« die Ausbietung de* Segments vun der Mittellinie CD 
durch den Stift / auf das Zcichcnpapior aufgetragen wird. 

Das Gleitstück n mit dem darin befindlichen Stift ist 
mittelst eines festen Scidenfadcns mit der Holle s ver- 
bunden, so dass bei erfolgender Umdrehung der Kurbel 
und sobald das Rad p in passender Weise verhindert wird, 
dieser Umdrehung zu folgen, durch das Räderwerk die 
Rolle « in Umdrehung verseist wird, der Faden sich auf- 



wickelt und das Gleitstüi 



in der Führung t gegen 



Mittelpunkt der Welle bewegt wird. Das Rad p wird ein- 
fach dadurch verhindert, der Umdrehung zu folgen , daas an 
einer an demselben befindlichen und in der Zeichnung nicht 
ersichtlichen Oese ein Faden durchgezogen und befestigt 
wird, der andererseits an irgend einem feststehenden Theil 
der Maschine oder an einem entsprechend schweren Gewicht 
angebunden wird. Das Gleitstück u orbillt durch eine 
schwache beigelegte Feder einen genügenden Rcibungs- 
widersUnd in der Führung, um am sclhstthätigen Verrücken 
verhindert zu werden. Der Kurbel etil 



justirbare» Gegengewicht i angebracht. 

Würde nun der Stift / wahrend der Umdrehung der 
Kurbel seine Kntfornung von dem Mittelpunkt« derselben 
nicht Ändern, so kötinte man eben Mos das Maximum der 
erfolgten Biegung der Feder ablesen; ändert aber der 
Stift und zwar vollkommen der Umdrehung der Kurbel, 
reap. dem von der Kraft an der Kurbel zurückgelegten 
Wege proportional seine Stellung, wie dies hier mittelst 
der Räderubersetzung eingeleitet ist: so ist man im Stande, 
die jedem einzelnen Theile des Wegs entsprechende Intensität 
der Kraft abzulesen, und man erhalt eine vollkommene 
graphische Darstellung der geleisteten Arbeit in einem Dia- 
gramm, welches auf einer der Mittellinie C L> entsprechen- 
den Linie am Segment k die Abscisscn als proportionale 
Theile des zurückgelegten Weges enthalt, während senk- 
rechte Linien, die man darauf errichtet, die Intensität der 
aufgewendeten Kraft als Ordinalen abzulesen erlauben. 

Man erhalt Uberhaupt Diagramme von folgender Figur 
und es dienen dieselben in folgender 
Woise zur Bestimmung der vorrichteten 
mechanischen Arbeit: 

Der Weg von x bis y ist dem 
Wege der Kurbel vom Anfang der Be- 
wegung bis zum Stillstand proportional. 
Beträgt der Radius der Kurbel, wie 
an dem gezeichneten Instrument 0.-36, 
wäre die Zahl der orfolgten Umdrehun- 
gen 2, so stellt die Linie x y ohne wei- 
ters einen Weg von 

2.2.0 36.3 14 -=4 -62„ 
vor. Derselbe in 10 Theile gethoilt, gibt für jeden Thcil- 
strich einen Weg von 0-"452. Errichtet man nun in den 
einzelnen Thoilpuncten Senkrechte, so entspricht die Länge 
derselben (bis zu der vom Stift gezeichneten Curve) der 
Biegung der Feder genau an demjenigen Puncte des Kurbel- 
wegs, der durch den TheiUtrich markirt ist. Die Länge 
dieser Senkrechten ist der Intensität der Kraft vollkommen 
proportional, und um die wahre Grosse derselben bestim- 
wird jede bei der Kurbel verwendete Feder 




vor der Verwendung mit Gewichten belastet, und die ent- 
sprechende Abbiegung entweder am oberen Rande des 
Segments, besser und handlicher aber gleich an den zu 
weiteren Versuchen vorbereiteten' Papierstreifen derart auf- 
getragen, dass eine unmittelbare Ablesung der Kraftinten- 
sität erfolgen kann. 

Es ist klar, das* aus der Multiplication der Weg- 
strecken mit den zugehörigen Kraftintcnsitäten , überhaupt 
aus der in beliebiger Weise vorgenommenen Fläcben- 
berechnung des Diagramms die Grösse der geleisteten Arbeit 
während der ganzen Versuchszeit sowohl, wie während eines 
Theiles derselben gefunden werden kann. Ks ist ebenso 
einleuchtend, dass das gezeichnete Diagramm vollkommenen 
Aufschlug Uber alle für solche Messungen interessanten 
und wichtigen Puncto gibt, wie Ober Maximum und Mini- 
mum der Kraftintensität, Uber die Art der Schwankungen 
derselben während jeder Umdrehung und für die einzelnen 
Stellungen der Kurbel u. a. w. 

Uobor die praktische Ausführung meine* Kurbel- 
Dynamographen habe ich zu bemerken, dass je nach Bedarf 
und je nach dem Zweck, dem er dienen soll, jedem Apparat 
verschieden starke Federn l>cigcgohen werden, daBs obonso 
der Radius der Kurbel verschieden genommen wird , dass 
die Länge und Breite des Segments in verschiedenen Dimen- 
sionen ausgeführt wird , dass die Rolle » verschiedene 
Durchmesser erhält und auch die Form der Feder selbst 
eino andere wird. Der hier vorliegende Dynamograph hat 
hauptsächlich praktischen Zwecken bei Kraftbestimmungen 
für dio oben angegebenen Maschinen zu dienen, und erhält 
zwei verschieden starke Federn, deren eine am äussersten 
Ende für je ein Kilogramm Belastung eine Abbiegung von 
beiläufig 3 Millimetern, die andere von etwa 1 Millimeter 
erleidet. Derselbe erhält ferner 2 verscMeden grosse Rollen, 
deren eine den einmaligen Versuch über 100, die andere 
Uber 25 Umdrehungen auszudehnen gestattet, was einer 
Versuchsdauer von beiläufig 1 resp. 5 Minuten entspricht. 

Der Zweck dieser verschiedenen Anordnungen ist ein- 
leuchtend. Kurze Versuchsdauer mit schneller Bewegung 
dea Stiftes gibt Aufschluss Uber die Variabilität des Druckes 
bei verschiedener Kurbelstellung und lässt den Einfluas 
kleinerer, untergeordneter Elemente auf die Arbeit möglichst 
scharf beobachten und verfolgen. Längere Versnchsdaner 
mit langsamer Bewegung des Stiftes lässt eine zuver- 
lässigere Eflectbestimraung für längere Arbeitszeit erlangen. 
Die Wahl der Feder ist von der Intensität der aufzu- 
wendenden Kraft vorzüglich abhängig und zunächst durch 
den Raum, den das Papiersegment bietet, bedingt. 

Dynamographen meiner Construction werden von der 
Firma Kraft & Sohn, Wien, Wieden, 
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Geehrte Herren! 

Als der Wunsch ausgesprochen wurde, die Weltaus- 
stellung einer Besprechung im Ingenieur- Vereine zu unter- 
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ziehen , Übernahm ich die Besprechung hinsichtlich de» 
Brückenbaues, wurde mir aber aUbald bewusst, da*s dies seine 
eigenen Schwierigkeiten haben werde, namentlich deshalb, 
weil auf der Weltausstellung im Bruckenbaue ausserordent- 
lich wenig Neues zu sehen war; alles Ausgestellte war 
mehr oder minder durch Publicationon bereits bekannt. 
Anderen Theils liegt die Schwierigkeit auch darin, das» 
meist nur Bilder ohne construetive Details und Beschrei- 
bungen, selten ausführliche Zeichnungen und Modelle aus- 
gestellt waren. Vieles wirklich Neue oder wenig Bekannte 
war dagegen auf der Weltausstellung gar nicht vertreten. 
Um daher nieinen Vortrag etwas genicssbar zu machen, 
werde ich von einer vollständigen Besprechung absehen und 
mich auf die noch weniger bekannten übjeetc, oder auf solche, 
die zu einer neuerlichen Besprechung irgendwie Anlass 
geben, beschränken müssen; dagegen werdo ich mir auch 
erlauben, hie und da von den einzelnen Au»stellungsObjec- 
ten auf nicht ausgestellte Objectf abzuschweifen Ich bringe 
zunächst eine Besprechung eiserner Brückcu, denn stei- 
nerne waren ohnehin nur spilrlich, die hölzernen so gut 
wie gar nicht vertreten. Ich werde die Besprechung nach 
Ländern in der Reihenfolge: Amerika, England. Krank- 
reich, Belgien, Holland, Spanien, Italien. Kiissland, Deutsch- 
land, Oesterreich ordnen. 

I. Amerika. Im Grossen und Ganzen kann man zwei 
Hauptlvpen eiserner Brücken unterscheiden, niUnlich ame- 
rikanische und europäische Comttructionen, die we- 
sentliche Unterschiede bieten. Dieselben sind insbesondere: 

1. Die amerikanischen Brücken zeigen oft eine gros- 
sere Leichtigkeit; mau halt einen so hohen Sicherheits- 
grad, wie bei uns häutig für nicht nnthwendig. 2. Wäh- 
rend bei uns Gusscisen wenig Verwendung gefunden hat, 
und in Oesterreich für wesentliche Theile der Trägor aus- 
geschlossen ist. macht man in Amerika bei den grössten 
Spannweiten vom GuBscisen zu gedrückten Theilen 
einen weitgehenden Gebrauch. Vielfach verwendet man 
auch Holz zu den gedruckten Theilen. 3. Wall read 
wir meist starre oder genietete Knotenverbindungon an- 
wenden, zieht man in Amerika gelcnkartigc vor. 
4. Wahrend man bei uns combinirte Systeme, wie z. B. 
das Howc"sche oder Schifkorn'sche, immer mehr aus- 
schliesst, liebt man in Amerika combinirte Systeme; 
Gitterbrucken mit Haupt- und Gegenstreben , üittcr- 
brUckcn, welche durch einen Bogen verstärkt sind, etc. 
kommen hautig vor. 5. Die Maschen weite der Gittor- 
brücken, wählt man gern «ehr gross. 6. Die II oho der 
Gitterträger wählt man grosser als bei uns; wahrend die 
HShe unserer Brücken durchschnittlich '/„ der Spannweit« 
betragt, wählt man dieselbe in Amerika \ : \ bis '/„ durch- 
schnittlich ',•'„ der Spannweite. 7. Die bei uns üblichen 
Endstander werden meist weggelassen. 8. Zu den ge- 
zogenen Theilen werden meist nur schmale FlacJieiscn oder 
Itundcison angewendet. 9. Der Untergurt der Qittcrbrücken 
besteht fast regelmassig aus einer Kette, die ganz wio 
die Ketten der Kettenbrücken construirt ist 10. Wie bei 
uns, findet man auch in Amerika am meisten den geraden, 



insbesondere den Gitterträger: jedoch haben die Ketten- 
brücken eine weitere Anwendung gefunden, als bei uns. 

Was zunächst den minderen Sichorhoitsgrad anbe- 
langt, so liegt dieser in dem Streben, möglichst billig zu 
bauen. Der zu wählende Sicherheitsgrad ist nicht durch dio 
Natur der Sache direct gegeben ; ja er ist zum Theil mit dem 
Volkscharakter im Zusammenhange. Es unterliegt keinem 
Zweifel, dass man auch mit dem Sicherheiugrade unserer 
Brücken noch herabgehen könnte, nlmednosvielleiehtein Ein- 
sturz entstehen würde, wie ja b. B. viele jetzt noch bestehende 
Schifkorn'sche Brücken der böhmischen Wcstbahn otc. 
zeigen. Allein man müsste dann mehr als jetzt gewartig sein, 
dass zuweilen ein Bruch entstünde, der wohl auch einen förm- 
lichen Einsturz zur Folge haben könnte. — Von der Ver- 
wendung des Gusseisens will ich nicht sprechen, da seiner- 
zeit im Ingenieurvercine viel darüber gesprochen wurde. — 
Hinsichtlich der Anwendung von gclenkartigen Verbin- 
dungen blast sich viel dafür und dagogen sprechen. Die 
Hauptvortheile der Gelenke bestehen in der Möglichkeit 
einer wesentlich exaeteren Berechnung der Spannungen, 
die von festen Verbindungen stark alterirt werden können 
und in der Möglichkeit einer leichteren und schnelleren 
Aufstellung der Brücke, da alle Theile im Hüttenwerke 
vollendet werden können. Kachtlicile der Gelenkverbin- 
dungen sind insbesondere der nicht genaue Schluss, da 
hiezu eine ausserordentlich genaue Arbeit nothwendig wäre 
und der in einem solchen Falle eintretende grosse Einttuss der 
Erschütterungen, der in einem Aufeinanderstossen der Theile 
und einer hiemit verbundenen Abnützung besteht. So viel 
ist wohl sicher, dass bei Anwendung von Gusseisen Gelenk- 
verbindungen vorzuziehen sind, da feste Verbindungen 
Biegungen der einzelnen Theile herbeiführen, denen das 
Gusscisen weniger gewachsen ist. Bei Ausschluss des Guss- 
cisens scheinen aber die festen Verbindungen den Vorzug 
zu verdienen. — Auf die grosse MaBchenweito komme ich 
noch später zu sprechen. — Die grössere Höhe scheint zur 
Erzielung einer geringeren Materialinenge nicht ungerecht- 
fertigt; zum Theile lilsst sie sich auch dadurch rechtferti- 
gen, dass die bei uns üblichen Endstander zur Erzielung 
geringer Kosten meist weggelassen werden. — Was end- 
lich die Anwendung combinirter Systeme anbelangt, so be- 
finden sich die Amerikaner hiermit wohl auf einem Irr- 
wege, da dieselben einestheils eine exaeto Berechnung nicht 
zulassen oder diese wenigstens sehr erschweren, anderen- 
teils solche Systeme zum Theil mehr Materiale erfordorn. 

Was nun specicll dio Woltausstcllungs-Ohjecte anbe- 
langt, so war durch dieselben allerdings Amerika ausser- 
ordentlich klaglich vertreten, da von den vielen grossartigen 
Brückenbauten Amerikas kaum drei zur Ausstellung ge- 
bracht waren. Nichts desto weniger geben dieselben ein 
gutes Bild des amerikanischen Constructions Charakters. 
Diese Objecte mögen in Folgendem eine kurzo Besprechung 
finden : 

Brücke über den Ohio bei Louisville. Diese Brücke 
bat für dio Verbindung des nördlichen und südlichen Eisen- 
bahnnetzes eine hervorragende Bedeutung. Sie hat eine 
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Länge von 1614 Uder und 27 Oiffnungon, darunter zwei 
von 122 und 113 Meter; dio übrijpn Oeffnungen haben 15 
bi§ 75 Meter Spannweite; zwei Oeffnungen von 40 Meter 
Weite niii il durch eine Drehbrücke Oberbrückt. Die Bahn 
geht auf der Brücke zum grossen Theile in '/,. Steigung. 
Die BrUcke trägt ein Eiscnbahngelciac und zwei Fusswege 
von je 1-9 Meter Breite und bat im Qanzen in den kleinen 
Oeffnungen 81, in den grossen 100 Meter Breite. Von 
besonderem Interesse ist der eiserne Oberbau. 

Dio kleinen Oeffnungen bis zu 75 Meter Weito Iisben 
combinirte II tt n g e we r k »t rä ge r nach Fink* Sy- 
stem. Bei diesem Systeme wird durch ciu Drcieekshänge- 
werk noch ein Stutzpunkt in der Mitte geschaffen; dieser 
und die Hauptstützen dienen zur Aufhängung zweier neuer 
Dreieekshängewerke u. s. w. (Fig. 1.) Beiden weiteren Spann- 

Tif. L 



als eine Kette bei gleicher Pfeilhoho erfordern würde. Für 
einen Gitterträger von gleicher Höhe, dessen beide Gitter- 
stablagen unter 45* geneigt sind, ergibt sich die Material- 
menge für die Gurte zu 1"33, für das Gitterwerk zu 0°50, 
im Ganzen zu 1 83, das ist 12 Percent weniger. Wenn die 
eine Gittersublage vertical, die andere unter 45* geneigt 
ist, so ergibt sich als Materialmengc für die Gurte 1-33, 
für das Gitterwerk 0-75, zusammen 2 08, das ist fast ebenso 
viel als für das F i n k'sche Hangowcrk. Steht hiernach das 
Fink' sehe Hangewerk hinsichtlich der Materialmonge un- 
seren jetzt meist angewendeten Oiltcrbrücken mit Ver- 
ticalen und Diagonalen nicht nach, so scheinen die cr- 
steren wegen des Fehlens des Untergurtes weniger solid 



Hinsichtlieh der DetailconstructHnT ist zu 





weiten sind Hängewerke erster, zweiter, dritter und vierter 
Ordnung gebildet; die drei ersteren haben gleiche Höhe, 
nämlich '/. der Spannweite Dieses System iat für uns von 
Interesse, da die neue Augartenbrückc nach einem ähn- 
lichen Systeme construirt ist Das System hat gegen manche 
andere in Amerika angewendeten Systeme den Vorzug der 
theoretischen Klarheit. Allein hinsichtlich der Material- 
mengc und Stabilität steht e* hinter den gewöhnlichen 
mit zwei Gurten und rationell angowen- 
G itterwerke etwas ick. 
Um einen einfachen Vergleich anzustellen, nehmen 
wir an, da*» alle Theile aus Schmiedeeisen bestehen und 
dem Zuge und Drucke gleichen Widerstand bieten. Neh- 
men wir die Materialmenge eines Eisenstabes, dessen Länge 
gleich der Spannweite ist und welcher . mit der ganzen 
LaBt der Brücke auf Zug beansprucht wird, als Einheit 
an (eine Kette von glei- 
cher Spannweite und der 
Pfeilhöhe von '/, der 
Spannweite würde bei 
gleicher Belastung nahezu 
eben soviel Material er- 
fordern), so ergibt sich 
als Materialmenge im 
Gurte 0 84, in dem Hän- 
gewerke L Ordnung 0-59, 
in dem U. Ordnung 0 38, 
in dem OL Ordnung 01 9, 
und in dem IV. Ordnung 
0*09, zusammen 2 09, also 
ungefähr doppelt so viel, 




dass die geneigten Zugstangen aus Flacheiscn, die verticalen 
Säulen aus gewalztem Quadranteisen, der Gurt aus Guss- 
eiaen besteht. 

Die beiden grossen Oeffnungen von 122 und 1 13 Meter 
Spannweite haben eine ganz andere Construction, nämlich 
sogenannte W a r r e n t räger, da» heisst Gitterträger nath 
dem Systeme des gleichschenkligen Dreieckes. Hier speciell 
sind gleichseitige Dreiecke angewendet. Da hierbei die 
Entfernung der Knotenpunkte ausserordentlich gross, nilm- 
lieh 17*2 Meter wurde, so mussten zur Aufhängung der 
Querträger Hilfsconstructionen angewendet werden. Jeder 
in der Mitte liegende Querträger ist an dem über ihm 
befindlichen Knotenpunkte des Obergurtes angehangen; die 
beiden anderen zwischen dem Knotenpunkte liegenden 
Querträger hängen an Dreiecks- Hängewerken, die einerseits 
an den oberen Knotenpunkten und andererseits an den 

oberen Enden der auf die 
unteren Knotenpunkte ge- 
setzten Pfosten hängen. 
Diese Hilfsconstructionen 
erfordern eine Menge Ma- 
terial, was sich durch An- 
- Wendung eines mohrfachen 
* Systems ersparen Hesse, so 
dass uns die gewählte Con- 
struction nicht als zweck- 



qr. 



, Hinsichtlich der Detail- 
construetion sei noch fol- 
gendes erwähnt. Jeder 
Träger besteht aus zwei 
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gekuppelten Tragern mit 1 Meter Abstand. Der Obergnrt be- 
steht aus gussoiscrnen Rühren, die aussen 8eckig, ionen kreis- 
förmig sind (Fig. 3 und 5). Die Verbindung der einzelnen 
Röhrcnstücko erfolgt durch die an den Knotenpunkten ange- 
ordneten Knotenstücke mittels Muff und Flanschen. Der 
Untergurt ist ein Kettengun mit 8 bis 16 Schienen (Fig. 4 
und 7). Die geneigten Zugstabe bestehen aus Flacheisen bis zu 
152""" Breite und 30"™ Dicke. Besonderes Interesse bieten die 
Säulen und Streben, welche aus Kohren bestehen, die je nach 
der Stilrke aus 4, Ö, oder 8 Segmenteisen ohne oder 



ist eino «eitere Befestigung des Schuhes, als durch einen 
in die Rohre eingreifenden Muff nicht vorhanden; bei den 
auch zeitweilig auf Zug beanspruchten Streben ist eine 
Versohraubung angewendet. Die Querträger bestehen aus 
je zwei gewalzten I-Trftgern, die durch ein TrapczhJlnge- 
werk armirt sind (Fig. 4 und 7). Am Ubergurte sind in 
Abstunden von 4"3 Meter gusieiserne Querverbindungen 
angeordnet; ebenso liegen in der Mitte der Hohe an den 
Säulen gusteiaerne Querverbindungen. Die Windstreben zwi- 
schen den Ober- und Untergurten bestehen aus Rundeisen 



Flg. 5. 




instOr. 



Fi». I. 




o»t- Gr. 





, B»t. <Jr. 



F%. <•.. 




Kig. 8. 




mit eingelegten Flacheisensiückcn zusammengenietet sind 
(Fig. 8); sie haben 136 bis 445 n " n im Durchmesser. Diese 
Construction ist wohl in Amerika zuerst in Anwendung 
gekommen und dort vom Hüttenwerke Phönix bei Phila- 
delphia eingeführt. (Nebenbei bemerken wir, daas bei anderen 
Brücken auch Säulen aus eckigen Eisen nach der Con- 
struction des Hüttenwerkes Union bei Pittaburg ange- 
wendet worden sind.) Diese Rohreu sind an den Enden mit 
guaseisemen Schuhen zur Bildung der Knotenpunkte ver- 
bunden (Fig. 3, 4, 5 und 7). Bei den nur gedruckten Streben 
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Die Construction wurde für eine zufallige Last von 
3 - 97 Meter Tonnen pro Meter berechnet, und wurde den 
gusseisernen Thailen eine 6- bis 7fache, den schmied eisernen 
eine 6- bis 6fache Sicherheit gegeben. Das eigene Gewicht 
bctrffgt für eine 75 Meter weite Ooffnung für die Eiscn- 
construetion 2 63, im Ganzen 3"57, für eine 122 Meter 
weite Oeffnung für die Eiaenconstructionen 522, im Ganzen 
6-20 Tonnen pro Meter. 

Da« Project wurde vom Oberingenieur A. Fink ver- 
fasst. Das Eisenwerk wurde von der Louisviller Brucken- 



geliefert Der Bau wurde in den 
Jahren 1868 bis 1870 vollendet. Die Geaitmntkoften be- 
tragen 1,600.000 Dollars, was gegen unsere Preise als sehr 
massig zu bezeichnen at. 

Brücken nach Pettifs System. Das Pettit'ache System 
ist kein neues System, sondern nur eine Uinzuthat zu einem 
alteren. Pettit wendet Parallolträgcr mit gewohnlichem 
cintlieiligen Faehwerk (mit gedrückton Verticalen und ge- 
zogenen Diagonalen^ an, unterstützt aber die Bahn noch 
einmal zwischen den Knotenpunkten durch Bildung 
socundärcr Dreiecke. Die Mitten der Diagonale sind 
immer mit den oberen Enden der Verticalen verbunden; 
ausserdem geht von der Mitte der Diagonale nach oben 
eine Säule oder nach unten ein Hängeeisen, je nachdem 
die Bahn oben oder unten liegt (Fig. 9 und 10J. Der 
Untergurt ist auch hier ein Kettengurt; der Obergurt be- 

rif. io. 
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sehr gut ansehliessen kann; allein dafür entsteht ein grosser 
Zuschlag durch die Hilfsconstructionen und notwendigen 
Verstärkungen der Hauptstäbe; dieser Zuschlag beträgt 
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steht aus U-Eisen und umgekehrten breitbasigon Schienen 
von 280— Hßhe; die Verticalen bestehen aus ü- und T- 
Eisen, die Diagonalen aus Flachciscn mit eingeschaltetem 
hoebkantigen Gitterwerke. 

Die am stärksten gedrückten Verticalen zeigen eine 
Armirung auB Bundeisen (Fig. 14), um sie gegen Einknicken 
zu schützen. Die fllr den Obergurt angewendeten hohen 
breitbasigen Schienen sind denen dos Ha r t w i c h'schen 
eisernen Oberbaues sehr ähnlich und scheinen ebenfall* 
einem Versuche, diesen Oberbau einzuführen, zu entstammen. 
Alle Em itenverbindungen sind gelenkartig durchgeführt. 

Die angewendete grosse Maschenweite hat aller- 
dingt den Vortheil, das* man sich mit den wirklichen 
Querschnitten der Oitterstäbe de 



bei Spannweiten von 50, 100, 130 Meter bezüglich ungefähr 
15, 12, 9 Percent der ganzen Materialmenge des Trägers. 

Die Querverbindungen Bind gegenüber den unsrigen 
sehr schwach; sie bestehen bei oben liegender Baiin aus 
einem Kreuze von schwachem" Rundeisen. 

Ausgestellt waren Photographien und (allerdings nur 
sehr obcrdächlich gehaltene) Zeichnungen dioMonongahela- 
Brtlcke bei Pittsburg mit 5 Oeflfnungen von 38 - 4 Meter 
Spannweite und 3 Trägern fllr 2 Eisenbahngeleise (Fig. 9, 
11, 12 13), Bowic die Brücke über den Deleware 
bei Trenton mit 5 Oeffnungen von 55~5 Meter Spann- 
weite mit 3 Trägern für eine Fahrbahn und 2 Eisenbahn 
gcleise (Fig. 10 und 14). Diese Ausstellungsobjocto wurden 
dem Vereine von Herrn H. Pettit zum Geschenke | 
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Et ist zu bedauern, das» von 
Bpccifisch amerikanischen 
Systemen, wie von dorn dem Ho- 
weVchen Systeme in Einen nach- 
gebildeten Jon es' sehen Systeme, 
dem R i d c r'schen Systeme und 
seinen von Murphy , Whipple, 
Linville und Post augewende- 
ten Varianten, dem B oll man n- 
»chen Systeme, dem K ö b I i n g sehen 
Systeme u. s. w. nichts auf der 
Weltausstellung zu finden war, mit 
Ausnahme des von der Ecole de 
ponts et chauss^es in Paris äuage- 
stcllten Werke: „Travaux publica 
uux Elate - Uni» dAmerique en 
1870 Rapport de mission publie 
pur Ordre de M. le Miniatre des 
travaux publics, par M a I i z i e D x. 
Paris 1873". Dieses Werk gibt 
von den meisten amerikanischen 
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11. 

nähert sich dem der 
auch bei ihnen fin- 
det man sehr häufig 
die Anwendung ge- 
lenkartiger Verbin- 
dungen und grosser 
Maschenweite.' A m 
gebrauchlichsten ist 
das speeifisch eng- 
lische System der 
Warronträger, 
d. i. die Anwendung 
des gleichschenk- 
ligen Dreieckes, wel- 
ches auch den gros- 
sen Oeffnnngen der „ 
bereits besprochenen 

Louis vi 1 loschen Brücke zu Grunde liegt. Leider war 
England auf der Weltausstellung noch kläglicher vertreten 
als Amerika. Von den grossartigen Brucken finden wir 
nur die 

Tay brücke, von der die Firma C. deBorgue & Co. 
in London, welcher die Ausfttlirung abertragen war, ein gros- 
ses Bild ausgestellt hatte; diese Brücke lässt allerdings an 
Groasartigkeit nichts zu wünschen übrig. Die BrUcke fuhrt die 
North-British-Railway bei Dundee über den Tayfluss. Diese 
Brücke ist wohl die längste auf der Welt; sie hat nämlich 
3 14 Kilometer Länge und 89 Oeffnnngen von 18 • 3 bis 
61-0 Meter Spannweite. Die BrUcke musste bemasteten See- 
schiffen den Durchgang gestatten und erhielt daher die 
Unterkante der Träger die aussergcwohnliche Höhe von 
25*4 Meter über dem Hochwasser. Die Träger sind Gitter- 
rait zweitheiligem Gitterwerke und unter 45° ge- 
Zug und Druckstreben. Bei der grossen Entfernung 



der Knotenpuncte von 12 '5 Meter erschien es noth wendig, 
den Gurt, an welchem die Querträger angebracht sind, 
in der Mitte noch einmal zu stutzen Dies geschah, wie bei 
dorn bereit« besprochenen Pettit'schen Systeme, durch 
Verbindung des Gurtes durch Zugbänder und Säulen mit 
den Kreuzungspuncten der Gitterstäbe (Fig. 15). Diese 
Construction ist wie beim Pettit'schen Systeme zu beur- 
theilen. Der Mehrbedarf an Material für die 
Hängstangen, sowie fUr die nöthigen Vers 
Gittorstäbo beträgt bei Spannweiten von 50, 100, 150 Meter, 
bezüglich ungefähr 12, 9, 6 Percent. 

Die Detailconstruction ist den bei uns üblichen mit 
festen Nietverbindungen gleich und soll daher keine weitere 
Besprechung finden. 

Viel mehr Interesse als der Oberbau bietet die Con- 
struction und die Fundirung der Pfeilor, welche 
durch die grosse Wassertiefe von 24 Meter im Maximum 
und den Fluthwechsel von 5 • 2 Meter bedingt wurden. Die 
Strompfeiler bestehen aus je zwei gusseisernen Cylindern von 
2"6 Meter Durchmesser und 3°8 Meter Axenstand. Die ein- 
zelnen Trommeln wurden am Ufer bis zu einer gewissen 
Hohe montirt. Bei eintretender Flutli wurden dieselben mit- 
telst Prahmen abgehoben und an Ort und Stelle geführt 

Boim Eintreten der 
Ebbe senkten sich 
die Trommeln bis 
auf den Grund und 
nun wurde das wei- 
tere Versenken mit- 
telst comprimirter 
Luft in bekannter 
Weise fortgesetzt 
Jeder Cylinder er- 
hielt hiebei eine be- 
Compres- 
und 



16. 



. Or. welche auf 

entsprechenden Aus- 
kragung aufgestellt waren (Fig. 16> Um den Cylindern 
das zum Versenken nOthige Gewicht zu geben, wurden 
sie vorher brunnenartig ausgemauert ; nachträglich erfolgte 
die volle Ausmauerung mit Ziegeln und Cement. Bei den 
drei ersten Pfeilern zeigt sich, dass die Erhaltung der 
Röhren in ihrer richtigen Lage bei eintretendem Fluth- 
und Ebbestrom grosse Schwierigkeiten mache. Trotz der 
Anwendung von Ankerketten fielen zwei Cylinder gänzlich 
um und mussten aufgegeben werden. Dies führte zu fol- 
gender Aenderung. Man wendete für beide Cylinder eine 
gemeinschaftliche Glocke an und verband beide Cylinder 
mit einander bis zum Niederwasser (Fig. 16), wodurch eine 
grössere Stabilität erzielt wurde. Um den Pfeiler aber auch 
in Richtung der Brückenaxen zu Bichern, wurde er auf 
der einen Seit« mit einem bereits fundirten Pfeiler durch 
eine Kette verbunden und gegen eine Bewegung nach die- 
sem Pfeiler zu durch eine Strebe gesichert Diese Strebe 
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ist «her eigentümlich conatruirt; aic besteht au« zwei in 
einander perspectivartig verschiebbaren und wasserdichten 
Rohren (Fig. 17); durch da« Einpumpen von Wasser läast 
sich gegen den Pfeiler bei etwaigem Schiefttellen ein Druck 
ausüben. Bei dem allraäligen Senken des Pfeilers muss das 
Wasser entsprechend herausgelassen worden. 

lieber Hochwasser wurden die Pfeiler ohne Gerüst 
aufgemauert und zwar als zwei Säulen mit '/„ Verjüngung, 
die durch einen schwachen Steg miteinander verbunden 



in Oruppcn von drei oder vier Hoffnungen; zwischen 
zwei Gruppen blieb eine Oeffming AB (Fig. 13) frei; in 
dieser wurde der Träger aufgewunden. Bei einer Gruppe 
hat man auch die Träger für die Zwischcnfiffnung mit 
denen der anstoasenden Oeffnung zu einem continnirlichen 
Träger verbunden (Hg. 19), der nur am Ende, des 
angrenzenden fortigen Pfeilers wegen, ein wenig zu 
kurz war. 

Die Pfeiler der kleinen Oeffnungen sind eiserne 
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•ind (Fig. 18). Nachdem dies bis zu 15 Meter über Hoch- 
wasser bei einigen Pfeilern erfolgt war, wurden die am 
Ufer auf einem Gerüste montirten Träger mittelst Prahmen 
bei eintretender Fluth abgehnben, an Ort und Stelle vor- 
schifft und bei eintretender Ebbo auf die Pfeiler gesenkt. 
Zum Zwecke einer weiteren Aufmauerung der Pfeiler wur- 
den die Träger stückweise mittelst hydraulischer Presse 
gehoben, so das* jedes Gerüst erspart blieb, dies geschah 



g n*L Or. 

I'ilotenjoche mit nur zwei Piloten, welche durch Gitter- 
werk miteinander verbunden sind. Bei den in die Curve 
fallenden Pfeilern ist noch ein Strobepfahl angeordnet 
(Fig. 20). Das Versenken der gusscisernen Rtfhren erfolgte 
durch Einpumpen von Wasser, welches den Sand am 
Fusse verdrängte, so dass die Röhre durch ihr eigenes 
Gewicht sinken musate. Um dem Pfahl die nöthige Trag- 
fläche zu geben, ist das untere RöhrenstUck tellerartig ver- 



Goo 



de» Waasers mit einer coni 
sehen Ocffnung versehen (Fig. 21). Zum besseren Schutze 
gegen seitliches Ausweichen de» auf dem Felsen aufsitzenden 
Bodenatllckes hat dasselbe unterhalb «cht gezackte Rippen. 

Bei den anschliessenden Brucken von 489 Met Spann- 
weite zur Ueberbrdckung einer Esplattade wurden die 
1 -83 Meter weiten Rühren durch Autpumpen des Sandes 
mittel« der sogenannten Sandpumpe versenkt. 

Der Contractpreis für die ganze Brilcke beträgt un- 
gefähr 1-4 Millionen Thaler oder per laufenden Meter nur 
4j7 Thaler. 

Wegen vorgerückter Zeit breche ich hiermit meinen 
Bericht ab. Ich bitte, dies vorläufig nur als ein Bruchstück 
hinzunehmen. Sollten die Borathungen und anderweitigen 
Vortrüge noch etwas Zeit übrig lassen, so werde ich mir 
erlauben, den Bericht xu Ende zu führen*). 

Vortrag* be- 



te) Vou gedruckten Arbeiten wurden bei 
nuW: : F'nnrth annual report of the I.ouisTlll« bridge Company, 
eill», 1872. — TB* Tay bridge. Engiueer, 1*13. — Die Figoron 
J, 3, *, 5, 8, 7, 8, 9, 1.1 und l» sind dem Werk«: „Vorträge Uber 
Brückenbau Ton E. Winkler-' entnommen. 



Nachdem di'*«r Vortrag gehalten und bereit« gesetzt war, er 
. I in. in der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure (11*73, 11. Hft.1 
ein Aufsatz: „Vergleichuug der amerikanischen und europäischen Bal- 
kenbrücken in wissenschaftlicher und wirtschaftlicher Beziehung.' 
Obwohl der Verfasser, Ch. Bender in New-York, den europäischen 
OumllllllSIWI einige Vorwürfe macht, welch' ich ebenfalls llicile, »o 
glaube ich doch, dass der Ausspruch: „Ks Ist keine I' eher Ire l- 
bung, wenn behauptet wird, lata gegenwärtig Amerika 
ein System von eisernen Balkenbrücken be allst, welches 
jedes europäisch« tibertrifft, nicht allein in Hinsicht 
der Stärke und Einfachheit, sondern der Billigkeit und 
sorgfältigst bestimmten V e r Ii Hl t n i «i e- - auf den Umstan- 
den beruht, dass der Vertaner kein Theoretiker and ein Amerikaner 
1(1, Kr»tores geht aus Stellen hervor, wie: „Wenn wir nun berück- 
sichtigen, wie umständlich und langweilig die Berechnung der krumru- 
gurtigvu Brücken | Parabelbruckcn) ist (gans falsch) u. s. w. — Sich 
die Kenntnisse des Materials« , der Einzelanordnuug «lud der Aufsteb 
hing zu erwerben, erfordert viele Jahre, die Erlernung des wirklich 
Werthvullen der Theorie nur eben so viele Tage. — Nachdem der 
Verfasser mit vieler Mühe einen Ausdruck hergestellt hatte, der 
die Beiiehnng dreier auf einander folgender I'frilcrmorurnte (eines 
continuirlichen Trägers) ausdruckte — u. ». w." — Kli> lu der Theorie 
wenig Geübter kann ein gana tüchtiger Cotutruewur lein, allein «um 



läuft die Teace in asnfier Nciguug nach Urne, Ton 
HimacThale folgend, nach Santa-Clara fuhrt. Hier 

Gebirge immer naher und nillicr aneinander und 
ler htlher uud hoher an thtirmen. Der Bahnkörper 
ea Itimac, eines Gebirgafluases, der in der I 
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Jährlichem mit In- 



Tnnnel. „ml der Paeluc.Hnhucii verfolgte, hat «ich in alle, Stille »uch 
ia Sud-Amerika, in Fem. ein B.vhnban von gigantischen Dimcnalniieii 
Ml logen, den wir hier etwa» näher »u beleuchten Im lUgrllfc stehen. 
Wir meinen di« Eisenhai.., aber die Cordillereu. welche Callno. dl. 
perunnische Hafenstadt am stillen Occan mit La Oroya am 
Abhänge der Anden verbindet, und welche durch einen Auabau 
.K r ^atlantischen Oceankllste. oder bis zu einem l'uucte des grandiosen 

Handel eine immense Bedeutung erlangen darfte. 



Von Calla« 
wo ans aie , dem 

bereita treten dii 
beginnen sich im 
folgt dem Laufe . 

uud Hegenseit tum gewaltigen Hochwasser nuscbwillt. 

Das Thal xwischeu Lima und Santa Clara variirt 
awiseben f. und K Kilometer, und aeigt , Dank der Bewässerung 
durch den Fluss, di« fruchtbarsten, gutbebnutesteu Läudereien. Baum- 
wolle und Korn sind die Ilauptproducte ; die arbeitende Classc bilden 
ausnahmslos Kulis unter Ausländern ala Herren; deuu Jahrhunderte 
laug lagen diese fruchtbaren Gegenden, brach — die perunuisrbt-il Kln- 
geboruen waren zu trage, sie gehörig zu bebauen. 

Hinter Santa-Clara rucken die Berge ainander rapid näher, uud 
bevor der lteiaende La Chosica, etwa 21 Kilom. weiter landeinwärts 
erreicht hat, beiludet er sich mitten in der gigantischsten Gebirgsland- 
schaft. Hier »eben wir uns auch in die classische Umgebung Ton 
Uuiuen aus der Inkazeit versetzt, uud die alten Walle uud Gemäuer, 
die cinaigeu L'vbvrbleibsel längst verschwundener Vülkersläiuine geben 
das Echo des schrilleu Locomotivpälfes iu seltsam melancholischer 
Wciae aurlick. Die Hauptattcrtbiimer hier bestehen in grossen Kiug- 
manrrri, einst erbaut Ton den Bewohnern blühender, gewerhreicher 
Städte, deren Namen längst vergessen sind, uud in colussalcu, terna- 
scnOtrmigcn Eni- und Steinwällen, in längst vergangenen Jahrhunder- 
ten aufgethurint zum Schulze jegen das Eindringen der Fremdlinge, 
deren Nachkommen heute vom schnaubenden Dainpfros* rastlos und 
unaufhaltsam daran vorübergezogen werden. 

Die Häuserresto in diesen Ruinen sind schmal nud liegen nahe 
bebammnn, uud manche dieser Städte müssen ehedem «ine »br be- 
deutende Ausdehnung gehabt haben. 

Bei La Cbosica erreicht die Balm das Maximum ihrer erlaubten 
Steigung von 1 : 20 5 ; aber noch gehen die Dämme i 
nicht Uber die gewöhnlichen Verhältnisse binaut, denn 
Bartolome beginnt der eigentliche gigantische Ban. 

Hier in der That wird das Thal so eng. die Abhang« so steil, 
dass ir.au ein Zickzack-System anwenden mua».tr, um überhaupt ein 
Aufsteigen der Tracc zu t rinögllcbi n . Für eine Curre wäre absolut 
kein Kaum vorhanden, und tu muiste die Bahn in Gestalt eines V ge- 
führt werden, an dessen spitzem Ende eine Drehscheibe eich befindet, 
vermittelst welcher die Maschine umgespannt werden kann, um den 
Zug, den ehemals letaten Wagen jetzt an der Spitae, wieder eine 
Strecke von etwa 4H Kilom. hoher hinaufzubringen, bis zur nächster! 
Drehscheibe. Die*« befindet »ich wieder in der Nahe von San Bar- 
tolome, nur etwa IM Meter höher gelegen. Vou hier aus zieht sich 
die Bahn längs eines fast senkrechten Abhanges hin bis aar Brücke 
bei Agua da Vcrrugae, die in amerikanischen Blättern als ein Meister- 
wirk der lugenicurkimst gefeiert wird. 

Die Coustructlon, Interessant schon deshalb, weil sie die h.lchete 
dieser Art in der Welt ist , soll sich durch ihre Vollkommenheit in 
Anwendung der Streben und Gcgenatrebcn auazeichnen. 

Der Vinduct überspannt »in malerisches , wildromantisches F'el- 
in dessen Tiefe der Verrngas-Oeblrgsstroin seine Gewässer 
ichend di« Kelsen hinabwälat. 
Dar Vinduct besteht aus vier 
Systeme Fink'scher Hängebrücken; dr 
SS-5 Met., ein«, und zwar die mittelst«, .SiVü Met. Spannwelte. DI« 
Träger linden Ihre Auttagc nuf schn.icdeireruen Pfeilern, vnn denen 
jeder 15-2 Met. lang und am oberen Endo 4-6 Met. breit ist; da nun 
drei solcher Pfeiler vorbanden sind, so erreicht di« Brtlck» eine Total- 
läiig* von ITA Met., da 7 6 Met. für Auflagerung verloren gehen. 
Diese Pfeiler . j« 44, 77 und 57 Meier hoch, bieten in der That das 
Interesse. 

Jeder Pfeiler wird von Ii Ständern gebildet, welche iu der Kabr- 
•ctaiigulärdi Flache vereinigt siud, und deren jeder 
System schmiedeis«rn<r Säulen besteht, zu welcher 
das in Amerika *o beliebt« Seztanl-Eieen verwendet wurde. 

Die Länge derselben beträgt 7-6 Met. nnd wird die Verbindnng 
durch grosse gusseiserne Mittelatflcke 
Ende in die ! 

Di* Säulou haben einen äusseren Durchmestcr Ton M Met., die 

4 
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Flantiehcu einen wichen ron 0 4 Met. Die erst erwähnten 12 Ständer »ind 
durch drei Syateme Ton longitadinalen-lateralen and traosvorsalen Tra- 
verftenstangeii »nein ranker befestigt, and ausserdem noch durch Quer- 
und Längsichleucn vereteift. Das gwammte Varhinduogswerk itt mit- 
teilt Böllen nnd Schrauben an die guM«U«rnen Verbindungsstücke 
befestigt. 

Die direkten AuAageruugsattleke für die Ständer haben in trans- 
versaler Richtung die Form eines umgekehrten W, so daas sich rwei 
Ständer von ansäen nnd swni Ton innen daran anlehnen, wobei die 
auBseriliegendcn "Ständer eine Neigung Ton 1 : IS, die innen aber eine 
Form annehmen, die der Gestalt eines W entspricht; in jedem Pfeiler 
ruhen drei solcher W-Stucke, so daas alle Ii Ständer glnichmässig ge- 
lagert erscheinen. 

Die Pfeiler wurden von innen heraus anf sieh selbst aufgebaut, 
Schicht« um Schichte, wobei das Material durch ein* gewöhnliche 
Haspcl heraafgowundou wurde. 

Die SeitenßtTnungen wurden mittelst der üblichen Gerüst- auf- 
gebaut, nur der Träger Uber der Contralspaonweite, welcher auf einem 
nur wenige Fuss hohen UerIWte «usammengesetit worden war, musste 
im Oauten, und «war auf «ine Hohe von "6 Meter gehoben werden. 

war die Baltimore 




Von dem Verrugas-Viadoct« aus windet sich die 

Lurco; ihr »ur Helte nicliU als Kelsen und 
, Wasserfalle. Mit einer einaigeu Ausnahme hält sich d.e 
Bahn auf dem ganicn Wege Tor Lima bis Lurco »tet» am llukcn VUl 
diesem Ort geht sie j..ioek auf da. rechte Ifer 
■ossen Cur»« um 
geht dann auf das link« Ufer sorfick nnd eilt 
kalte und unwirtliche 
Das Chalappa-Tbal wird auf einer, 

welche M Met. laug, M b Met. hoch und Ton 
□teruehmung hergestellt worden Ist. Von nun an 
in einem langen, tiefen Felsnnelnschnitt weiter, bis sie 





Durch eine Schlucht Ton beängstigender Knge hat man der 
Civiliaation ihren Weg gebahnt, die unahcrttoiglich scheinenden Hin- 
dernisse durch «Ine ununterbrochen«' Kette von Tunnels, Brücken und 
Durren besiegend, bis endlich dl» Bahn nach 24 Kilometer Weges 
ein« Steigung von 911» Meter überwunden hat und in San Mateo an- 
langt. Weiterhin steigt das Rimac-Thal 4<X> Met. in ß t Kilon), und da es 
jlieruille oder Cittle hill Wasserfälle fast gaui 
ist. bat man ea durch Boriutauug des Furac. 

Nach Ueberwindung desselben erreicht die 
ulaga von 47t>9 Meter , paasirt in einem 101*7 
ihren Citlniin«tJii]i«puuct, und schlängelt sielt nun- 
mehr auf dem ostlichen Cordilleren-Abbange der Stadt La Oroya tu. 

Am stillen Ocean, in Meereahobo beginnend, erreicht sie auf 
dem kurion Wege Ton lt»ft Kilotn. im Niveau von (Iber tSOn Meter, 
wo bereit» die schneeumsäumten Häupter der inajmtätischou Orlil- 
lcrenkett« Ihr jungfräuliche« Welt» in da» wundervolle Blau de« sud- 
amerikanischen Himmels tauchen. 

Der Bau dieser Route, obgleich sie nur SI8 Kilum. lang ist, 
hat doch grossere Si 
gen, als der gar 

Schwierigkeiten bot die Passiruiig der col^.alen GcrolUbhängc. wobei 



ausserdem durch die 
uniagänglich gelnael 
Seitenthalc» umgang 
Balm bald eine II« 
Met. langen Tunnel 



hatten, war entsetilich in »einer Großartigkeit und seiner 
Wirkung. Millionen Tonnen von Steinen und Erde, von schwiudeln- 




Brelte und mehr als 90 Meter Hohe. Dar so abgedämmt« Flnss bildet« 
lange Zeit nachher noch einen See von «ehr beträchtlicher Ausdehnung. 




Tunnel« etwas über drei Meilen: dreiwig Brücken und grössere Via- 
ttl bemerken, neben denen noch ein« irniahl kleiner Ueber- 
und Waaserdurekläaae gebaut ' werden muasten. 
P*r Haupteweck der Bahn Ist: dan Producten der Agricultnr- 
gegendeu au/ dem östlichen Cordllleren-Ahhaiig« einen Weg nach den 
peruauiacken SeeaUdten tu eröffnen ; ausserdem will man die reichen, 
mineralischen Scbät*« dadurch leichler tugänglich machen, die in 
dem Diitrict twischen Sau Mateo und dem Geblrgskamm unbebobon 
in der Krdc schlummern. 

Jctst schon laufen die Zöge bis hinter Lurco; der Bahnkörper 
bis iu dem Kammtunnel ist schon fertig, und ebenso, da von beiden 
Seiten nach dem höchsten Puncte so gearbeitet wird, gebt die Bahn 
«wischen dem letxtereu und La Oroya ihrer Vollendung rasch ent- 
gegen. In 15 bis IS Monaten hofft man die ganxo Strecke betriebs- 
fähig hergestellt su haben, so das» die früher «ine Woche dauernde 
mühsame und gefahrliche Gebirgstonr «leb auf eine bequeme Eisen- 
bahnfahrt eines Tage» reduciren würde. Die Bahn ist ein Staats- 
unternehmen nnd gehört Peru ; der General-Bau-l'uternehmer ist Henry 
Meiggs, der bekannte Ki.enbahnkonig Sud-Amerika'». 

Wir geben SU Schlüsse eine klein. Tabelle der Hoh.npunct» 
nebet ihren beiOglicheu Entfernungen vom Au*gang«punete der Bahn 
an den Ufern dea stillen Oc-eans. die am 
die Großartigkeit i 
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Literarische Rundschau. 

Firth's Kohl eubrech maschin e. 

Den Mltlhsiluugon de» W. Kirtb entnehmen wir, daas bereits 
im Jahre l"«l Michael Menale» au» Newcastle sich «Ine Kohleubrcch- 
inaschine paleulireu lies«. Er beabsichtigte durch irgend einen au 
Tage befluillicben Motor. Gestänge, durch diese (Iber Rollen laufende 
in Bewegung in «eisen, die bis um Arbeitsorte geleitet werden 

eine osciltirende Be- 




100 Patente für Kohlenhrecb- 
gelangt 

ist, da»» o« nicht gelungen 
Die Auweudnng toii 
nicht in der Lage 
ist es 



Seit jener Zeit wurden mehr 
maschlueri eitheilt, die jedoch au 
sind, was hauptsächlich 
war, die richtig* motorisch« 
Wasserdampf hat die Nachtheli., 
i«t, ihn durt in erieugen, wo mau ihn rerl 

Verluste durch Coudensation au erleiden: 
den Aiubuffdampf herrnrgerufenen Unannehmlichkeiten. Wasserkraft 
(resp. hydrostatisch, r Druck) wurde versucht und ist noch an 
manchen Orten iu Gunst, doch uberwiegen die Nachtheile die Vor- 
theile derselben für diesen Zweck. Din comprimirte Luft entspricht da 
gegan allen Wünschen. Eine Koblen-Brechmancbine , die sich heim 
mehrjährigen Gebrauche bewährt hat, i«t die von W. und 8. Firth. 
Wie an» Fig. 1, 2, n ersichtlich, ist diese Maschine so gebaut, dass si« 
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mittelst »in** Hebels einer Keilhaue »ine derartige Bewegung erlheilt, 
wi« nun sie bei der Arbeit mit der Hand hervorbringt 

Der Helm A der Haae ist in einer HMse mittelst Keil beteiligt, 
die auf derselben Achse wie der Hebel b litlt, der durah die Kolben- 
etange des liegenden Cylinders (' in Bewegung gesetzt wird. Der Schie- 
ber D, der den Ein- sd4 Austritt der romprlmirtru Luft, die die Ma- 




schine betreibt, regelt, wird durch die rollenfBnuige Steuerknagge K, 
die uf der Kolbenstange sitzt, gestellt, also die Muchin* steuert eich 
selbst Pahald mau den Abspsvrrhalm F umdreht und durch das Speise, 
röhr G comprimirte I.nft eintritt, beginnt di« Maachine zu arbeiten. 
Dia Majcbine ruht auf vier Ridern, die auf dem Qrabengeleia* lau 
fen, Die nach jedem Hiebe nMbige Vorrtl.-kung erhält die Maachine 
durch ein Kegelrlderpaer, rou dem das eine auf der hiuteren Ach» 



sitzt nnd »einen Antrieb durch das auf di r Achse des Handradchen« U 
sitzende Kegelrad erhält. 

Der r'allimgsgrail tnuss durch den die Maschine bewachenden 
Mann, entsprechend der Hirt* des • Gesteines, in dem die Maschine 
arbeitet, gestellt werden, ao da«» die Maachine immer einen vollen Itnb 
macht Sollte der Wagen tu viel vorwärts geruckt worden sein, wo- 
durch der Maachine an viel aofgebanlet wir.!, 
sowie ein voller ITnb unmöglich ist, braucht 
man nur den Wagen mittelst des Handrildchens 
// ein wenig zuruckaukewegen, es kann der 
begonnene Hub rollendet werden, die Maschine 
geht dann so regelmässig wie sttror. Um die 
Hohe, in welcher die Hann arbeitet, lindern tu 
können, ist die Halse K, in weiche die Haue 
eingesetzt ist, auf der verticalen Welle gleitbar 
gemacht. Die Verstellung erfolgt durch daa gabel- 
förmige Knde J eine» Winkelhobels , dessen 
anderer Arm durch ein» Schraube in dl« ge- 
wünschten Lagen versetzt wird, die mittelst 
einer Kurbel gedreht wird. Daa Gewicht einer 
Maschin» gewöhnlicher Grosse beträgt M-84 Ton- 
nen bei einer Lauge von 1 '22 Met, einer Hohe 
von O'fiS Meter nnd <rt£7 Meter bia O-tUM Met. 
GeleisweiU. 

Die Luftpumpen aind gewöhnlich ImSchacbt- 
gebiiude, in der Silbe des Tagkrauies, auf- 
gestellt, und mit einem Pruekregnlator von 
etwa 9 11 M. Lange, 1319 M. Im Durchmesser, 
In Verbindung gesetzt. DI» Spannung der cnm- 
primirteu Luft ist gewöhnlich -1 Atmosphären ; 
aus dem Regulator gehl ein grossen'» Rohr in 
den Schacht hinab, wo es sich iLano in mehrere 
enger« theilt; durch diese wird nseh jeder 
Kichlung Mr., wi* bei städtischen Gas. und 
Wasserleitungen, die comprlmirt* Lnft vertheilt. 
Die Leitung steht mit der Maschine dnreb 
einen genügend laugen Knutschuckschlauch in 
Verbindung. Di« Luft verliert nur durch Hei 
bung an den RohrwSnden an Pressung ; die Er- 
zeugungskoaten der conoprlmlrlen Lnft sind 
gegenüber denen de* Dnmpfee beträchtlich hlber, 
doch gibt ee kein* billigere nnd bester« 
motorische -Substanz für diesen Zweck. Bei gut 
gebauten Luftpumpen kann man annehmen, 
es werdon 4Ü bis SO Procent d«r dem Dampfe 
innewohnenden Arbeit auf Verdichtung der Luft 
auf drei Atmosphären Spannung nutzbar gemacht 
Manch' Fabrikanten gehen einen groaeeren 
XntsetTart an, doch bleiben wir hei obiger 
Annahm«; aus der Erfahrnug ergibt sich, dass 
bei einer Corapression der Luft bis auf Kil. 
Druck pro Quadrat-Cetitimet. die hesteu Re- 
sultate erzielt werden. Nehmen wir an, ein 
Ke+sel von der Grosse, wie er nun Betriebe einer 
eUpferiligen Dampfmaschine rtMhlg ist , werde 
zur Dampferzeugung benutzt, er verbrauch« 
50 Kil. Kohle pro Stunde und Pferdekrafl, 
das gibt t Ton» Kohl« per Tag bei eilf- 
etundigem Betriebe; der Tou Kohle koste 8 Sh., 
ao sind \6 8h. (8 Gulden In Silber) zur 
Bestreitung de* Brennmaterial - Aufwanden 
n.'thig Ein solcher Kessel liefert reichlich 
Dampf, um «Ine Maschine betreihen zu können, die vier richrim- 
Mnzchlnen mit Lnft speist; eine jede dieser Maschinen gibt in dersel- 
ben Zelt «Ine der Arbeit von H Mann entsprechende Leistung •;>; dar- 

*) Ceber die Leistung eines Hkners bei der eigentlichen Her- 
rlntreibearbeit, in achtstündiger Schicht.' mfigen folgende, Oitisch 
mann'a GewinnsEgtlebre eBtneiuRKUe Beispiele einigen Anhalt geben: 



3* 



»u« folgt, dui m»n um dieaelb« Leistung, die ein Hauer in einer 
Schicht küiwllltagti bei Anwendung Her Maschin« tu erlangen, nur 
ein Aufwand an Brennmaterial von 11-8 Kreuzer in Silher au bestrei- 
ten nRthig ist. Die Vortheile, die' die Anwendung von comprimirtcr Luft 
bietet, sind folgende: Durch ihre Verwendung kann keine Explosion 
hervorgerufen werden, und wenn sie durch Undichtheiten In d»r Lei- 
tung ausströmt, so ist die» nicht belästigend, im Grgcntheil mehr oder 
minder w.ihlthucnd. Nach jedem Kohlenhubc tritt die Luft au« dem 
Cylinder der Maschine mit einer Temperatur nah« -le-ui Gefrierpuncte 
in die Strecke an*, bringt dadurch eine niedrig*- Temperatur in der- 
selben hervor, was von grossem Mutzen ist, dn die Gefahr einer Ex- 
plosion hiclnn-h vermindert wird: durch Steigerung der Geschwindig- 
keil des Lufutrouie» wird dl» Beschäftigung für die Belegschaft er- 
träglicher und ihrer Gesundheit sutraglicher, Gans besonders gilt dies 
für sehr tiefe Schacht--. Ks ist wobl bekannt, dass mehr Menschen- 
leben verloren gehen durch die -Slickwettcr oder Schwaden, die uarb 
einer Explosion sieh Im Scliacbte vorfinden, als durch diese selbst; 
bei Anwendung von der Maschine kann man, auf die gemachten Er- 
fahrungen ge»ttlt»t, annehmen, dais alle jene, die »Ich ans dem r euer 
flüchten konnten, gerettet waren. 

Die Einrichtung ein«-» Schachte» mit Sehräiu-Msschiiieu , und 
»war mit I Maschinen in Thatigkeit und zweien in Kwefv*, wenn alles 



neu b«,cb»iTt »erden »ms», erfordert Folgend«»: 

3 Dampfkessel iu &0OO fl. (in Silber) lO.OOu It. 

1 Luftcumprcs.ion« Maschine 12S00 . 

10 Kohlenl,rechma.chiuen xa 154KI Ii to.000 , 

Rohre, Druck-Regulator, Montane u. dgL . . . ■ l°,V>i> , 

iD.unu I». 

Was die Gewinnungskosten anbelangt, kanu nicht geleugnet 
werden, dius die VvrhlllniaM für die Arbeit mit der Mnschiue gUnstig 
sind: eine tägliche Leistung der Maschine von 60 Ton» in einem 



* S M. mächtigen, in einer Tiefe vun 137 3 M. liegenden Klota, vor- 
ausgesetzt, betragen dieselben: 

Bei Handarbeit: Lehne an M) Mann lllluer, Zimmerlinge mit 



der Mannschaft zum Bobren, Spreng, Ii, Sclileuculegen und di* tlbrl- 
gen llilf.nrbe.itan um die Kohl« »um Wegschleppen »um Füllort bereit 

»u ballen, zu 3 fl. 31 kr. per Ton, gibt 184-5 fl. 

Bei der Maachlucnarbe.il: (T.r dieselbe Leistung, . ii..ehlle M llch 
der Kosten fllr die cuniprimirle Luft , Amortiaation und Instand- 
haltung Sfl-U fl. 



Somit ergibt sieh bei Anwendung der Maat-Moe eine Kraparnita 
von IS-O fl. pro (in Tons, oder «r-r* A. pro Ton, 

Hei der Handarbeit sind im Gewinnung von 60 Tons .HO Mann 
nCthig, wahrend b«l Maschinenarbeit nur 17 Mann bcnolhigt werden. Daher 
ein Mioderhedarf an Belegschaft von 13 Manu pro ßO Ton»; bei einer 
Kohlengrube, die wllchentlicb I0ÖO Ton» fordert, ein Minderbeilarf von 
1JI3 Manu: c» kann angenommen werden, daa* die Hälfte des aar 
rnlerbringung dieser Mannschaft nilthigen Capltale. genügen wUrdc, 

Ltl.tao, Ig Om-Im 
Im Budberg bei Commern mit Wolf nnd Btrghammci . . 84-a 



Abtrieb fester Kohle bei Dresden 

Im Thongesteiii daselbst ij.j 

Auf den Steinkohlen bei Zwickau S6 . 8 

IhH «u ('harU-rey isj^i 

Steinkohlen <u Coinmentrr 371-3 

Steinkohlen xn Kibiswald iu Steiermark |.yo 

Braunkohlen »u H.iblc htswald in Hessen, im Mittel . . . HÜ-7 

Iu englischen Kohlengruben, im Mittal 139 o 

In schottischen lteviercn [Köhlen ;, im Mittel SOI 

Iu belgischen . . fXHl 

Im Saarbrltcker . . » . 38'T 

Im Wormltcvicr , . . „ gn.7 

Im Kschwriler Kevier :K,.hleu-; kleinste Leialung . . . t 9-+ 

I» . . . »TO..Ie . .... 132-7 

Iu der Mark (Kohlen I im Mittel 

Im Waldenbnrger Revier &1.0, 

In Obrrachleaieu geringere Leistung, im Mittel .... J«-7 

• p grossere . . „ 83'9 



um ein Kohlcnwerh ersten Ranges mit den besten Maschinen dieser 
Art auszustatten. 

Zur Bedienung der Maschine gehört ein Wirter uud »wei Jim* 
gen zum Oeteislegen und Beräumen. Die Maacbinen sind masair ge- 
baut, gerathen nicht leicht in Zuordnung; sie arbeiten bereit» an meh- 
reren Ort.-» 3—1 Jahre ohn- Unterbrechung. Auf der West Ardalev. 
Gnibe bei Lsas dl sind 8 Ma>rbinen nach Plftfc'l Oonstruetion iu Ver- 
wendung! dort war man durch Maschinen in den Stand geseilt wor- 
den, ein mir 8 Fuss starkes, sehr feste» Kitts, das man verlassen hatte, 
wieder aufzunehmen. (Spans Dictionar.r of Eugeneering.t t*. K. 

Die Brooklyn - Fu 11 diru 11 g. 

Bohrvirsuche, 18«" angestellt, »«igten in einer Tiel- von 3» Met 
Grauitfele. Die durs'hbobrten Massen bestanden hauptsächlich aus 
harten Stciusehichteu und abwechselnden Lagen von BnsalthlAcketi in 
Sand und Lehm ehjgebetieL In einer Tiefe von In — In Metern war 
daa Material« so dicht, dass man nicht nothig hatte , bis auf den 
Fs-lsboden voraudriugan. L'ie Schwierigkeit bestand darin, eine Fun« 
dirutig von glcichmasslgem Charakter »u legen, da die Bodenformation 
voll Long-lsland eine grosse Mannigfaltigkeit der Schichtungen in 
einein verhallliisstuäasig kleinen Räume bietet. Ks wurde daher eine 
solide Ilolzfuudirung von hinreichender Dicke beschlossen, Die Wich- 
tigkeit einer gleichmlisaigon Fundiruiig leuchtet sin, wenn man das 
ilewicht des Thurmes von 70.000 Tonnen und »eine Höh« von M M«t. 
Uber der Fundirung nnd den Druck auf le H M t mi U Tonnen per 
Quadrat-Meter, bedenkt. 

Der Caisson von Brooklyn ist eine weile , umgekehrt » Pfanne 
den Bolen nach obeul mit starken Seiten. In die»c wird die Luft ein- 
getrieben, um das Wassel in verdrängen, wobei der Zugang durch 
passende Schachte uud Luftkammern ermöglicht ist; daa ausgegrabene 
Materiell' wird durch Waaaerschaciit* herausgebracht und das Kall- 
inateriale durch Forderschachte eingeführt. I>er Caisson ist rechtwink- 
lig. 50 Meter lang, SD Met. breit; die Luftkamracr 8-8 Met. hoch; die 
Dachdicke vor dem Stapp-rdlailf war I i Met. Di« Seitenwande bilden 
ein V mit einem Innern Winkel von Ii Graden, »lud nächst dem Dache 
3-7 Met. dick und laufen uach unten iu eine »hgernudetc Kaute zu. 
Der -Schuh wird gebildet durch einen halbkreisförmigen Angnas, der 
mit Keaselblech, da» sich 0-9 Met. hoch au deu Seiten htunnf er- 
streckt, tiberzogen ist. Aut diesem Aufgüsse ruht eine schwere Elchen- 
hank vouo-tft (juailr.-Met. Qurrschnilt. Die drei folgenden Lagen bestehen 
ans Köbrenbalken, der Länge nach gelegt : die übrigen Lagen sind 
auf die Kopfe gestellt. Daa ganze V wird durch Stoss- und Bchrun- 
henbolzen unter einander und durch starke Winkeleiseu mit dem 
Dache verbunden. Die Gerlittlagen sind au den llanplecken In einander 
gefallt. Das Dach besteht au» flluf Lagen von O IS Quadrat-Meter 
grossen Fohreubrcltern, die dicht beisammen liegen und horizontal uud 
vertical »uaamuicngeholtt »Ind. 

l'm den Caisson luftdicht zu machen, »lud alle Kngen hl» »u 
einer Tiefe von | J Met. innen und aussen kalfatert; anaserdem be- 
deckt eine 11 11 unterbrochene Zinnlage den ganaen Caiacin »wischen der 
I, u. iu Pfostenlage und den gansen Schuh. Da» Zinn der Au»»eu»eit» 
wird noch durch eine Bretterwand geechutxt, und der Raum »wi.chen 
den Balken mit faeissem Pech uud Mörtel gefüllt. Die Innenseite der 
Luftkam mer ist mit luftdichten, Firnis, bedeckt, um das Eindringen 
der geprezsten Luft in da» Holz su verhindert!. 

DU> awei Waascrecnkcnt.- »lud von rechtwinkligem Querschnitte 
3 Met. zu 1 -!» Met. aua 9-4 Milllni. dickem, durch Winkelei.en ver- 
stärkten Eisenblech«; sie sind oben und unten offeu; das untere 
Ende erstreckt sich 8 Cent, nnter den Scholl. Da» »u entfernende 
Materiale wird an dem unteren Ende de. WaeK-rtcicbe. zusammen- 
geschaufelt und von da durch Morris und Cumming-s KxcavaUur 
entfernt. Luftschacht., gibt es zwei von je 1066 Met. Durchmesser 
von gewöhnlicher Art. Die Material Zufuhr.chachte, ebenfalls «wei. 
haben o .',:i Met. Durebmeaacr, besitzen eine Klappe oben und unten 
nnd «in An.glelelirobr. Wenn Material eingeführt werden soll, wird 
comprinilrte Luft ««gelassen, die untere Klappe oduet .ich und de» 
Inhalt wird entleert. 

Die Luftkammer beatebt aus « Abteilungen, deren 5 Ablbei- 
lungawände aus sUrken Fohrenpfosten, die mit entsprechenden Win- 
keln an den Seiteuwänden befestigt »iud, geiimmert wurden. 
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D«r Druck auf den i ai i u während de« Transport«» in das 
Waaaer war auf 2H Tonnen p« tjaadr.-Metcr bestimmt; dl*» erfordert 
7 IUI-. .. »wel unter den Reken, & unter dem Gestell. . Pa» goaammte 
gleitend* Gewicht war 30l>O Tonnen, 310» Cub.-Meter Holtwerk und 
254> Tonnen Eisen umfassend. 

Die SchUpphahn«« oder Rampen wurden mit V',» G*f»ll« g« 
neigt und beatanden aus «wel verbunden«!. Balken von je 27 Quadr.- 
Centimeler Qacrachiiitt Der CaiMoii befsnd aieli tri Meter < 
der Hchleppbahn entfernt. 

Die Balken hallen r'tthrungs-Xutlien ; nur die ansaei 
waren mit Leisten versehen. Tin au verhindern . dass daa eine 1-jide 
de« Caissons schneller gehe aU daa andere , dienten in Vfbrmigen 
N uthloiUeu au der Innenseite der äussern Bahn, jedoch alle mit dem 
erforderlichen Spiele. Die Kampe oralreckt« sieh 3 Met. hinter die Cais- 
sons uud war mit entaprochendeu Schutswänden vfraebeii. Durch eine 
Luftpumpe wurde das Waaser aus der Luftkauiaier in wenigen Stun- 
den ausgetrieben, und als man die Luft später wieder entweichen lieee, 
lag der Caisson mit seinem ubern Knde 42 Cent lief unter Wasser*, 
wenn mit Luft erfüllt, hielt sich der Caisson im Wasser- Kireau. 

An dem Ort« der Fundirung wurde ein rechtwinkliges Bassin 
gebildet, welches gegen die Wasserscitc iiifcii und ron drei Helten her 
mit Planken umgelern war und su einer gl«lchmn*»igen Tiefe ron 
5-1 Meter unter dem U-x-bwasaerslaude durch eine Oagood-Bagger- 
Maacbiuc ausgebaggert wurde. Ks wurden in, Uanaeu Hill Cul.i.-MeUr 
Schlamm und Steine ausgebaggert. «5 Cubik.- Metex hartes Gestein 
muatten mit Pulver weggesprengt werden, uud in Bohrlöchern von 
1-2 bis 1-5 Met. Tiefe wurden J H73 Sprengung«!! vurgenommen, welch« 
Kilo Pulver erforderten. 
K- wurden ferner ti Lnft-C«inpre»»i«na-Pump«n aufgestellt, jode 



von 20 Pfurdekräft 
35 Cent llublillhe u 
eigenen Kessel, uud 
sagen der einen keii 
Ein grosses C 



mit xw.-i einfach 
$1 Cent Durcbmosaei 
sind so niiteiniui'ler 



wirkenden Luflcj'lin.lora, 
Jede Maschine hat ihren 
erkunden, dass das Ver- 



SlUrang in der andern hervorbringt, 
'leuiatiousgefnss dient sum Absetzen der Keuch' 
tigkeit in der compriuiirten Luft. Letalere wird in der Luftpumpe selbst 
gekohlt, und awar durch die Iujcction eines leinen Waase rstralilea in 
den Cyliuder bei jedem Kolbenhübe. 

Kiu Cent, weites, 4» Met lauges Kohr füiirt die Luft ilutor 
den Caisson, wo ihre Zweigrohre uud awei Kautachuksehläuch« sie in 
die Speiseschächte nnd ron di. in den Caiasou leiten. Selbsllbälige 
Klapptmventile bindern daa Kutwelchon der Luft im Falle eines Zer- 
reiasrus der Schläuche , welche aber auf 4 Kilo Druck qer (Jualrat 
Centimeter geprüft sind. Ausserdem sind doppelt wirkende Dampf 
maschinell auf der Ijuidwito angebracht min Betriehe der einen der 
Baggertnaachiuen in d«u Wasseraebäcbteu uud awal Maschinen an je- 
dem Knde des Caisson» »ur Verwendung bei dem Einlegen der Steine. 
Der Caisson wurde von sechs SchUppbotuu bugtirt. Die Luftpumpe 
war währen I der Fortbewegung beständig in Tliätlgkoil, um die Luft- 
kammern au füllen, was nothwendig wurde, weil au einer Stella de« 
Kinase« sieb nur U-'| Meter Waaser unter einer Eck« des 
fand. Daa Bugalran geschah mit Rücksicht auf die Ebb« iu a 
riuinou. Ala am |tweiten Tage der Caisson ohne Stfiruug 
batt«, wurde er gleich durch eine Heihc von Piloten geechiltat. Hier- 
auf wurden die In Gcrust-EUgeu gelegt. Sie 
rechten Winkeln, 10-12 Cent Zwischenraum 
Bohlen lassend, und iu de« Verbindungen durch '/.»«Hg 
schrauben ineinander befestigt. So entsteht ein« unnachgiebig* Platt- 
form. Di« Zwischenräume sind mit 
gleich als Gewicht dient. In fünf 
Mola verbraucht Als das 

den mit Coucrete-Stein belegt, dar «Tue 14 Met. dick», 
Wurm schützend« Lage bildete. Die Luftachleuasen «ar*n aber S Met. 
hoch und von 1-M Met Innerem Dnrchmeaaer. Di. Winde 
ana I S Cent. 

!) Uascn Lieht in da. Innere. Die Rcbl 
in wa*«rdiehlen Kaminern angebracht, um sie vor dem Wi 






. nuf d.n Caias« 
Armen gelegt. Kor die 

die nur an den bei- 



den Lagerselten behauen »Ind. U*h«r der Tiofsraaaerlinie ist aus- 
schliesslich Granit angewendet. Nachdom dl« Arbeit in den Loftkam- 
mern begonnen, -.ergingen einige Wocli«n mit. lein Wogrüiunoo der II» 
sah Bl.vcke unter Hein Gebälk«, von denen einige fast 3 Cnbik-Meter 
Masse hatten und im Schlamme fest eingebettet waren. Die Arbeit 
im Innern wurde grst.'.rt durch da» Aufsteigen des Caissons während 
der Fluth, nnd konnte daher nor während der Kbb« geschehen, wenn 
•Ii» Luftk-tinme-r verhältniasmJissig frei von W»M*r war. K» reichteu 
drei Lagen Mauerwerk hin, um daa Aufsteigen während der Floth «u 
verhindern. 

In d«i> awei mittlere« Kammern des Caissons war der Grumt 
UM grflawrvu um! kleineren enge aneinnuder liegenden uud durch 
eine Art natürlichen CVmenU verbundener TrapbMck« gebildet Diese 
konnten nur dnreh Brecheisen mit Stablsplta» und durch »eb«ero 
Hämmer scrbrockeU und fortgeachafft werden. In den Übrigen Kam- 
mern heatand der Grund in ebenso harten aber nicht verkitteten Stein- 
ldftck«n oder an» Schlamm, unter welchem «lue Schicht von fettem 
blauen Tegel lagert«, die sich auf ein« Tief« von 12 Meter fortseUte, 
so dass daa Gerlist 1.1 .'i Me-t tief, mithin gails unter das Fluuhctt 
g«legt w«r.l«u inusate. 

Vor dein Versenken der Caisson« museten die Stuiubloeke unter 
denselben er-i cntfenit werden. Pas Auftuideu dieser Blocke war ein« 
schwer« langwierige Arbeit, da jeder Zoll des 1115 Meier in Uesämmt- 
länge ni«M*«d,-u (letiüikes unter Wa««r zweimal des Tages mit einer 
-StibtslaiLg« wie mit einer Sonde sorgfältig untersueiit werden uins.te, 
woraus dann die beste Methode, die Steine au entfernen, bestimmt wurde. 
Nach verschiedenen Versuchen blieb man bei lolgeudem Verfuhren: Mau 
sllltate da» Gebälk« iu Zwiscltenräumen von 2'4 M. durch j« awei übe reiu- 
auder gelegte, IM'. M. lauge HolxhhVk« Von U'OV Quadr.-M. tjuersebnitt 
mit Hüll« Ton vier starken Kichenkeilen, wodurch unter dem Oebälke 
ei« durchlaufender, (I ii Met tiefer und l'f Met. breiter Graben ge- 
bildet ward, gross genug, um die Steinblöcke au entfernen. War die« 
geechche«, su wurden die Keile durch Hammer gelockert, einer nach 
dem andern, bis sich der Caisson langsam senkt«, dann wurde der 
Vorgang wiederholt. 

Steinbocke innerhalb der klammem licas mau lieg««, bis der 
Caisson hinlänglich tief gesunken war, um sie über der WasserrUcb« 
su bearbeiten. Bei Blocken unter dem Gerüste wurde au erst das Erd- 
reich, In dein sie eingebettet lagen , durch Stahlstaiigen weggeräumt, 
dann wurden Me unter Waater angebohrt und Hebel iu sie eiiigeaetsL 
l'm sie aus ihrem Lager au heben, gebrauchte man anfangs Köllen 
und Tan« nebst Winden und Brecheisen, woran oft III) bis 40 Männer 
arlM-itcten. Dies erwies »ich oft als nngeuQgond, da, wegen des Luft- 
druckes, an dem noch der Druck des Caissons 
Zugkraft 2-.1mal da» Gewicht der Stein« 

;i 

I von 10 nnd ein« von IS Ton« 

gOfT " 




aufgegeben werdon, da dl« T*raperatnr nach wenige« 
bis nah« auf 40 Grad C«l»lua »Üeg. So kam mau at 
same SaugrSbren aurUek, di« ungefähr % in iaa Wa, 
mit der Ki.hre, die aus dem Caiasou hinaosfiShrte, in 

Die comprimirte Luft, welch« durch den Uber Wuter 
Tboil der Rohre .trieb, hielt die ganze Waaaersiule in 
auf die einfachste Weise Waaaer 




Grosse Steinbocke 



So lange daa Wasser in den 
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freien Zutritt hatte, ranaste nun unter Wasser ihn-* Beseiti- 
gung vornehmen. Ragten nie 0* bin »9 Met. über rtin Wund d«> 
Caisson» hinaus so entfernt»' snsn sie stückweise so lange, bis das 
Endo des Caissons hei ihnen vorbeipletten konnte. 

I>ie Resultate waren im ersten Monate sehr eutmuthigend. Das 
Sinken betrug nicht mehr alt 15 Cent, die Woche, und die Stein. 
blAcke nahmen an Zahl tu. Dam kam biuriges Ausströmen der eoffl- 
primirtcu Luft unter dem Schuh Nach einigen Minuten füllte dann 
ein« zurückkehrende Walle fnsstief den gatiaen Grund uud die Gra- 
ba» mit Wasser, welche« wieder ausgepumpt werden njusste. Verschie- 
denheiten im Wawer- Niveau auaaerbalb. durch Wellenschlag der 
Dampfbuole oder durch Ebb« nud Kluth waren hieron dio Ursache. 

Ala der Caiwon 8 Meter tief unter den Wasserspiegel gekom 
merj war, wurden die FeUbl'ieke an gross und sahireich, daaa man 
aich au Sprengungen entscblns». Man hatte schon lingat beabsichtigt, 
Sprengpulver aninwendcn, fürchtet* aber den Elnllaes der Explosion 
auf da» Trommelfell der Arbeiter, »o wie auch auf die Thßren und 
Ventile der Luftkammern. Auch besorgte man, dam an den Waaser- 
schachten dnreh die Explosion eine Depression des Wasser-Niveau 's und 
dadurch ein Entweichen der Luft folgen kannte, was den Arbeitern 
und dem Caisson Schaden gebracht hatte. Knill ich besorgte man die 
Entwciehung der Luft unter dem Schah und auswärts Ton demselben 
dio Explosion nnd in Folge dessen sin WasasroinstrcSmen. Nichts 
allem dem trat ein. Daa Sprengen wurde daher systematisch Bs> 
und dadurch der Caisson in d-r Woche »•$ bis 0'4f> Met. tief 
gesenkt, statt t>15. Der Pulvordainpf war listig. Er fallt« die Kam- 
mern durch mehr denn elue halbe Stande und verdunkelt« dl* Lichter. 
Der Oeruch nach 8chwefelwa*»orsiolT war nicht unangenehm, da die 
Gertichsen-pfinduug in der eomprimirten Luft fast ganz verloren geht 
Zum Rohren der Sprenglöcher gebrauchte man einen kleinen Burlcigh- 
Bobrer, der durch comprimirle Luft von 4 Kilo per (juadr -Centimeter 
getrieben wurde. Di« Vortheile, die er gewährte, wurden durch die 
Naehthell«, die mit seiner Versetzung von Kammer rB 
banden waren, aufgewogen. 

Alles Material« wurde aus dem Caisson durch den 
mittetet der , Morris' und CummiBg'a Anker-Eimer* lreransgeacbaift. 
Dieser Eimer gleicht in seiner Auwendung der menschlichen Hand, er 
wird in den Schacht durch xwei Seile in geöffnetem Zustande hinab- 
gelassen; au dem Grunde angekommen, schliessl er sich und fallt «ich 
su gleicher Zeit Seine Capncitüt ist MI Met.: au jedem Hui. waren 
vier Minuten erforderlich. Man rechnete "3 Cub.-Meter pr. Tag; es 
waren 1*29 Cuh.-Meter Malerlale M 
Reparaturen wegen o Monate erforderlich waren. Dia 
keit lag darin, das, die SchOpfeimr 
«ine Höhlung machte. Es moast« 
Schachte durch comprimirle Luft in den Caisson gotrieb«ii werden, 
dann wurde ein« grosse regelmässige 
angelegt und alle Steinblocke 
die Hühlung und den Schacht 
In wenig Stunden die Höhlung wieder mit 
Da die Steine sich rasch in den 





war nnd die 

Die Schopfoimi 
neu versehen, die (est an dl« 
schweisst waren. Um 2 



die Arbelt bedeutend 



Materialwagen wurden zweierlei 

Punct« das Mateiiale 
mit einer Wippe in vertioa 
nlck-ürt« mit Dampfkratt bewegt, und man fand es vortheilhafter nnd 
billiger, das Materinle statt direct In die Boote, zuerst In den Ein s 



Die 



au, sechs, in einer 



*S5 Centimeter weite gusaetserne Rühre; swei Kaub 
Ii Cent. Weite leiteten dl« Luft direct in den Caisson. 

Anfangs wurde der f.nftdrnck durch Ebbe nnd Floth nnd deren 
Hribe bestimmt und res-ulirt Die Dichtigkeit d«s Caisson war zufrie- 
denstellend, und man fand bald, daas «s nnnOthsg sei, wahrend der 
Ebbe alle INirapen spielen au lassen, indem durch das Ablaufen des 
Wass«rs geringeres L«ckw«rd«n eintrat ; ab«r b«i steigender Fluth 
hatten alle Pumpen vollauf su thnn. Bei abnehmendem Drucke bil- 
deten sich immer dichte Nebel, die der Arbelt hinderlich waren (durch 
di« Dunkelheit, die sie hervorriefen 't, und nur suweilen, aber nicht 
immer, durch starkes Lufteitipumpen beseitigt werden konnten. Als 
der Caisson vollständig in die waaaer- nnd luftdickte Lehmschicht ein- 
gedrungen war, hatten Ebbe und Fluth keinen Einfluss mehr auf die 
Liiftprsssung, die nun selbst 1-H bis 2-0 Kilog. hoher sein könnt«', als 
es der berechneten WasserWhe entsprach. 

Mit der RegelrnAssigkeit des Luftpumpens war es aber zu Ende, 
als man auf lebendiges Wasser »ttoss ; da reichten oft alle 0 Pumpen 
bei alter Schnelligkeit nicht aus, um den normalen Druck zu erhal- 
len. Als der Caisson die gehörige Tiefe erreicht und gehörig einge- 
dämmt war, reichten 4 Pumpen hin, am den Druck anf 0.9 bis 10 
Kilo an erhalten. Drei waren mindestens nttthlg, um frische Luft für 
120 Maiiii und die zahlreichen Lichter an beschaffen und die Tempe- 
ratur Winter und Sommer auf tfo-tV Grad Celsius tu erhalten. 

Man beabsichtigte anfangs die Luftkammer nur als einen ein- 
zigen ungeteilten Raum herzustellen und vertraut- auf die Solidität 
der hSlaernen Plattform von 4 1> Meter Dicke, um jedwede Dehnung 
vom Schuhe ein«' Art* abzuwenden. Das war theoretisch richtig, so 
lange der Luftdrnrk auf gleicher Hebe erhalten werden konnte und 
das Sinken des Caissons In einem weichen, gleichmiseig nachgiebigen 
Boden geschah. Aber des Trausportes wegen muasten fünf schwere 
geximmorte Scheidewinde angebracht werden, wodurch der Innenraum 
in Ii Ahtbeilangen zerfiel. Anfangs wendete man wenig Aufmerksamkeit 
auf dl« Anfertigung von Unterläget-; das Holagerttste, auf welchem 
der Caisson angebracht war, erwies sich als hinreichend elastisch, um, 
ohne au aerhrechen, nachzugeben. Als d«r Caisson tiefer sank, füllten 
sich alle Tom Mauerwerk 
Schlamme. So entstand ein l'ebergewicht , 
sieh auf »70.J Tons belief, 
lieh« Waaacrzchacht endlich 

Wasser. Schlamm und Steinen 45 Met. hoch mit 
in die Luft geschleudert wurde, tn 
beide Tbore der 1 




tob 0-3 Met., und 
7» 

Mi 



Der Schuh hatte eine Weit« 
aufgehört, als eine Tritp- 
ein Druck von xT.0 Tons pr. Quadr.- 
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Arbrit erschwerten, aber »ocJi gegen i 
gewährten. Die Abwirtsbewegu 





Die MMMM Prlction konnte nicht 
gebet, werden; eie Uberatieg wahrscheinlich nie .thn. 

Ali der Caisson ungefähr 0» Met. von »einer 
statte entfernt vrar, und man im Begriffe stand, die Li 
Concreto an füllen, erachtet« man et für nothig, ala Statte 7t 
Steinpfeiler von je 1-9 Quadrat- Met« Baal« in systematischer Anord- 
nung aoaukringen, die gerade hinreichend Raum boten, um im Falle 
des Ausblasen» der Luft daa gante darüber laatende Gewicht au tra 
gen. Sie erforderten 250.000 Ziegeln und waren in 3 Wochen beer.de;- 
lhr Aufbao erwiea sich später alt nickt Überflüssig. Denn bald dar- 
auf, ala der Caisson auf den Pfeilern au Hag und daa Kalten mit Coa- 
cret ungefähr 14 Tage im Gange war, bliea einer der 8cb*chte fllr 
Materialxufnhr ab. Der Luftdruck erniedrigte aich In wenigen Minu- 
ten von t-t» Kilo per (Juadr.-Centiin. auf ci-37 Kilo, and die Pfeiler 
hatten daher die Laat au tragen. Diese Material - Schachte sind 
bei 14 Met. lang und Uber 04 Met. weit, unten mit einem in die Lufl- 
karamer fahrenden Thor, obru mit einer Eingaugathare verschlossen. 
Ist die untere TliOre offen , H wird die obere durch den Luftdruck 
und mit Hilfe »Weier mittelst Hebel bewegbarer IMgcl geschlossen. 
Iat eine gewiss« Quantität Materialea eingebracht, ho wird die obere 
Thtre aufgezogen und durch comprimirta 'Luft, die nun einströmt, 
geschlossen. Iat der Schacht mit cornprlmirtar Luft gefallt, »o wird 
auf ein gegebene» Zeichen die untere ThOre geöffnet und der Inhalt 
des Bedachtes entteert »leb in die Luftkatnmer. 

Durch Sorglosigkeit wurden einmal in den Schacht twei Char- 
gen Materialea eingebracht und ohne die obere ThQro zu schliessen 
oder comprirairte Luft einzulassen, das Signal fllr den Arbeiter unten 
gegeben. Kaum wurden die Kiege) gedreht, »o wurde die untero Thttre 
durch da» überwältigende Gewicht beider Chargen goOffuet und die 
Luft strömte unter grossem Geräusche au» dem Caisson, Steine und 
Sand mit »ich reiaaand. 

Obgleich dir Druck auf dl« Pfeiler 12» Tonnen auf den tjua- 
drat-Meter betrug, so aelgtcn erater* doch keine Spur von Weichen. 
Durch ein Paar Kitzen de» Concretes drang frische» und brackische» 
Wasser hervor, wurde aber leicht zurückgedrängt. 

W4re da« Wasser eben »o schnell in den Schacht eingedrungen 
als die Lnft entwich, so wäre doch noch Raum genug abrtg geblieben 
für die Arbeiter um fortzuathmnn, da die Fardcreehacbte 0-6 Meter 
unter dem Dache der Luftkammer einmündeten. 

Die beiden Material schachte genügten allen Anforderungen. Tät- 
lich (den Tag au 16 Stunden; wurden Kub. - Meter Concrolatsiu 
gelegt, der aua einem Thcll« ; Rosendali Cement. 2 Theilen Sand und 
4 Theilen kleinkörnigem Kies bestand. San i und Cement worden aus- 
•erbalb gemengt und passirUm durch den «inen, der Kies durch den 
andern Schacht. Kur zur kalten Jaliroaaeil musate Concreto im unteren 
Räume gemengt werden. Der Kle» fror suweileu im Schachte ein und 
musnte durch eine Dampfpumpe aufgetkant werden. Die ans dem 
Caisson herausgebrachten Steinbocke wurden in prismatische Stack« 
gehauen und wieder mit Concreto eingemauert- Nach jeder Lage von 
ConereUtein lies« man 5 Stund -n bis aur nächsten verstreichen. Im 
Gänsen heniithigl« man ungefähr 34 Kub -Mater mit Einschlnss der 
Rackstcinpfciler. Der rasche Zuffnss von Quellwaaeer verhinderte jede 
wesentliche Verminderung des Luftdruckes. Dieses Quellwnsaer war 
ohne Spur von Sal» uud hatte ein« Temperatur von St» Cela., das 
KliiBswasur dagegen 10*. Diese Temperatursteigeruog ist wahrschein- 
lich rler Einwirkung des Wassert auf freiea Calciumoiyd im Concret- 
stein auauschreiben. Da» gauae C'onrretgestein war »on Luft durchsetzt. 

Die Kcuorsgefahr ist in coinprimirter Luft sehr gross, besonders 
bei einem hölzernen Caisson, der In ein wasserdichte» Stratum ein- 
dringt. Schon bei einem Drucke von ungefähr I I Kilo auf d 
Centimeter beginnt eine eben auagehlaseue Keracnnamme von 
brennen ; alles Brennbare muta daher sorgfältig* 
Mehrere kleinere Kenersausbrache hatten schon im 






i, welche Strome von 38 
Dicke oder einem Drucke von 4 f. Kilo pr. Qu*lr.-Centim. 
konnten. Es wurden Dampfrobre eingeführt, die mit Dampfkesseln aus- 
serhalb in Verbindung standen. All« Kugen «wischen den Dachbalken 
waren sorgfältig mit Ceraen» ausgefallt ond EissnMden üh.r den Lieht- 
'iouuugeu angebracht. Sur eine Fuge dort, wo dl« I 
stauten, war zufällig offen geblieben, 
schrinlich durch Unvorsichtigkeit eines Arbeiters Feuer aum Aua- 
brache, daa erst nach einigen Stunden entdeckt wurde. Atlsüglcich wurde 
durch 4 grosse Cjrlinder Kohlensaure nnter einem Drucke von l.VG Kilo 
pr. Quadr.-Centim. in den Caisson , jedoch ohne Erfolg eingebracht. 
Wie der Strom aufhört«, kam da» Feuer wieder. Die twel Wasser- 
strftrac losch'.* ii bald alle« sichtbare Feuer. Man Hess sie t Stunden 
Ung spielen uud leitete dann unter einem Drucke von 6-3 Kilo per 
Qnaitr. - Centim. einen Dampfstrahl durch. Mittlerwelle darbte man 
daran, deu Caisson unter Wasser au setzen, wozo man aber sieh nicht 
gerne entschlossen hatte, da durch die Aufllllung mit Wasser ein 
plOtallrhes Sinken des Caisson», nnd durch daa Gewicht von 28.00O 
Tonnen ein Zerbrecheu aller Stutzen und ein Leckwerden de» Caisson 
an fürchten war. Cm sich au überzeug» 1 !!, ob es noch brenne, blieb 
nichts Übrig, als aufs Qeratkewohl Bohrlöcher im Zimmerwcrke an- 
zulegen, welche denn auch ergaben, daas die viert« Etage ganz glü- 
hend« Koblo war. Bf wurden alle verwendbaren Feuerspritzen herbei- 
geschafft, 38 WasaerateOrn* sn gleicher Zelt eingeleitet und in IV Stan- 
den war der Caisson mit Wasser gefüllt, wozu 60.7ÖO Hectoliter er- 
forderlich waren. Das Entweichen der Luft wurde durch Druckmano- 
meter rcgnlirt. Das Wasser blieb in den Schachten 3 Meter (Iber 
dem FluM-Niveao starken und der Caisson 2',» Tag« unter Wasser-, 
6 Stunden waren erforderlich, um e» wieder auszutreiben, wozu ein 
Druck von 1-6 Met, per Qiiadr.-Ccntim. aasreichte. 

Der angerichtete Schaden war übrigens gering. Noch einige 
Wochen darnach war der Oerucii nach Terpentin und anderen Pro- 
dueten der trockenen Destillation ans dem Fichtenholso sehr stark 
Uber dem Caisson und eine grosse Menge flüssiger Holsessigsänrc träu- 
felt« noch 3 Monate lang aus dem Mauerworke, bis alle Luft ent- 
wichen war. Nach dem Brand« wurde der Bau der Backsteinpfriler 
wieder aufgenommen , und in awei Wochen vollendet ; der Caisson 
sank in Folgo dessen die noch übrigen 0-6 Meter. 

Es waren ungefähr 200 Bohrlöcher in das Dach de» Caissons 
gemacht worden , um »ich von der Ausdehnung des Feuer» zu Htar- 
zeugen. Es hatte sich auf da» 3. und 4. Stockwerk des llolzgerustes 
beschrankt , war über auch hie nnd da bis auf eius Entfernung von 
15 Metern übergesprungen Durth eine im Dache angebrachte OefTnung 
von 0-55 Quadr.- Meter Flüche durch 5 Balkenlagen hindurch fand man, 
daas die Innrnffäche des Holzgerüstes mit einer ! S bis 7-Ö Centim. 
dicken Schicht w«icher und zerreibliehor Holzkohle bedeckt war. Es 
niusau daher «Ine hinreichende Anzahl OelTnungen gemacht und die 
Kohl« von jeder angebrannten Bohle aufs sorgfaltigste 
werden. Diese sehr beschwerlich» Arbeit beschäftigte 18 i 
Tag «nd Nacht durch X 
kammer um 4 Wochen, 

War ein« Buhle nur theilweise ang 
fältig abgekratzt und die Vertiefung mit Concrete an 
LOcken wurden mit Flcbtenhola In der Lange von •-• bla 3 



sink« 



rechtwinklig abgcmeiselt. AI. tu dieser 1 

durch eine Anaahl von i r. Mel- 
au einem compacten Körper 1 
« X V» •"■"»• «'«*'' <■« H»eh von unten her gebolzt, um .lern I 

«r vieren Schicht entgegenzuwirken, fn ferner 
ober der Feuerlinie vorzubeugen, wurde der Raum 
in der Luftkammer sorgfaltig mit in Cement »iiigs -betteten 
von Trappfels ausgemauert, und so wnrde der 
Theil ebenso fest als d»r (Ihrige. 

Eine ausgiebige Beleuebtnng ist bei dem 
an jeder reflcrtirond.n i iberllacbe , bei dem in der 
Nebel und M sehr 



der 

jed. 
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jeder Winkel «rauchtet sciu »oll, ein schwierige« Problem. Kerzen 
verursachten einen unerträglichen Ranch, nichtsdestoweniger fanden 
«ie Uberall Anwendung, wenn man irgendwo nah* hlnlonehtcn nnaate. 
Dürrn Verkleinerung der Kerze am! de« Dochte«, dnreh Befeuchtung 
de« letzteren mit K««lg, durch Vcrmrngung des Talge* mit Alaun 
•achte mnn dem Vilbel zu »teuer«. Ocllnmpen rauchten noch mehr und 
kernen wegen Feuergefahr gar nicht in Betracht. 

Aach Cateium-Liclit kam in Anwendung. Anfang» fuhrt« man 
in den Caianon Cylinder mit coinprlmlrtem Oiygcn und ounprimirteiri 
Kohlen Gase ein; die Oefalir einer E»plnslon aber fuhrt« »ur Anwen- 
dung Ton U ihn «, eine für Oxygen-, die andere fdr LciichtGse »tatt 
Wasserstoff-Gas). An dem Ende jede* l.uftkammer war uachit <*«t«i 
Waasersehachtc ebcufall» ein Brenner; Im Ganten 14. Dazu kamen noch 
tju Brenner für gewöhnliche* Stramen-Leucht Gas. Da« Gaa murste unter 
i Drnekei angeleitet werden, welcher den inneren Luftdruck wenig- 
n 0-7 Kilo pr. Qu«dr. Cent, fiberstieg. Daher wurden die Gasu- 
immer mit Wasser aus einem künstlichen Krscrvoir gespeist, 
«n Wasserstand den Druck in dem Caiisnn am ein Gsringes 
OliL-rstieg. In diese Glocken lies» man das Gas aus kleiner» Cylindern 
unter einem Drucke von I5'S Kilo pr. tiuadr.-Cenlirneter ein»tr«m«ii. 
AU der Caisson sank , wurde da» Reeorvoir Tun Zeit an Zeit hoher 
gestellt. Da» war allerdings störend. Die Gase lies» man in compri 
mirtetn Zustande einströmen. War das Oxygengas gut. so genügten 
zwei Caleiiiinflsinmcn für eine Kammer von 31 Meter L.-inge und 
«l Meter Breite. Die erssugte Hltae Ist geringer als die einer Gas- 
flamme. IHe Calciurnkugel erfordert eine gelegentliche l'mwcndung und 
eine Erneuerung, wenn Wasser in den Kohren »ich condnnsirtc, Uebri. 
gens macht das gewöhnliche Gaslicht die geringsten Kosten, nämlich 
ein Fünftel von jenen de« Oalclnro-Llchte» und ein Drittel tob jenen 
der Kerae. Doch erzeugt» es eine unerträgliche tlitae 117 » Ii» 19*5 
Grad Ccls.l und verdirbt die Luit mehr als Kerzenlicht. Die Kosten 
für Kerzen , Calcium und Gas betrugen mit Ausschluss des dam 
•lothig.-n Apparates 5000 Dollars . woron die Hälfte auf die Ker 
teil kam. 

Die Arbeiter wurden in drei l'articn getlieilt, deren jede 8 Stau 
den im Caisson arbeitete mit Eiii*chluaa eiuer Stund« für die Mahl 
Mit, Jade Partie hatte ihren Vormann, H Vunnanns-Gehilfen and 1!-' 
Arbeiter. Die Tagparlien wechselten jede Woche ab, Anf Deck waren 
zwei Partieu Ingenieure itnd Feuermanner, Schmiede, Maschinisten 
und Oaalnut«, dann S5 Zimmerlente und M Maurer j im Ganten wan n 
Uglicli 8«0 Mann beschäftigt. Die Nachtstunden Ton 12 bis 6 Uhr 
wurden gewöhnlich au Ausbesserungen verwendet. 

Der Kinflns« der comprimlrteu Luft auf die Geanudhoit der 
Arbeiter war nicht nachtlioilig. Nur hei Ii Mann trat ToraUergcbende 
•in, und twar nur hei der ersten Einfahrt derselben. Alte 
selldt wenn sie volle 8 Stunden unten ver- 
Bei nervösen Personen entstanden Heriklopfen und die Nei- 
l Ohnmächten ; starke Bewegungen, wie das Erklimmen der 
Leiter u, a. w, niusaten daher vtrmioileii werden. Eine vorübergehende 
Empfindung im Ohre machte eich beim 

passende Stellung dea t 
der Ohrtrompete 



rsekiede 



Ilm bei kaltem Wetter den durch die Tempi 
{2.V5* C.) und 
»Hungen vi 
, der aus <i Rlngon ein.» 2-5 Cent. 



(4-6" 0.) 



und mit 

röhre in Verbindung stand. Wurden die 
Dampf au» demselben ein. Die Resultate waren die 
•lere sanitäre Maßregel war die Einrichtung von Water 
ihren Inhalt in die freie Luft entleerten. - Es worden 1 1 Lagen Jlaner- 
-erk gclejt, jede durchschnittlich ofi t.l. n-7 Meter hoch, mit unge- 
fähr 531 bis «II Kuh.-MeU Inhalt; dl« GiOwe der Steine varilrle Ton 
0-tj bis SM Kub.-Met. Das Mauerwerk der «leben ersten Lagen U- 
r»n rechtwinkeliger Form und an den 
nicht mehr ats 14 Chatte. Uber 
die Verbindungsstellen hervorragten. Sie 
und wurden in dichte Cementlage 

mit Concrcutoin ausgefüllt. Von 




der Tiefwasserliuiu angefangen, wurde Granit als Bekleidung der Kaeen 
des Mauerwerkes angewendet. Das Aufmaueru ging rasch von atatten : 
allwöchentlich wurde eine Lage vollendet. Die Steinsetamaschine be- 
stand aus drei Hafenkrabnen, die auf dem Mauerwerk« angebracht 
waren, mit 17 M.-ter hohen Maaten und II Met. langen horisontalem 
Armen. Die Steine ivunlcn durch awei Dampfmaschinen gehoben, deren 
jede *l durch ein« Frirtions-Kuppelung regalirt« Trommeln hatte. Das 
Legen der Steine ging rasch und leicht von statten. — Nachdem der 
eigentliche Caisson eingefüllt war, wurden die Schlen*»en entfernt, die 
Waaserarhachte gefallt iiml die Abheilungen Uber dem Gerüste weg- 
genommen. Dann wurden die Steiudamme innerhalb der TreppenrXume 
in dem Mauerwerk« entfernt und der Schlamm nus-geba/gert. Durch 
da» Mauerwerk sickerte kein Waaser, aber aahlreiche t^ncllcn durch 
das tiola der Fundirang, die jedoch durch Pumpen leicht bewältigt 
wurden. Die Treppcnranme wurden 8 Met. hoch mit Concretsteln ge- 
lullt, woxo IM Kub.-Met erforderlirh waren. Der übrige Thell dieser 
Trcppenranme bis sur Flurlinie, blieb offen. 

Die altgemeinen Dimensionen des Brooklyn-Caiasoni sind : 
OeaammtUnge öl Meter; Breite 31 Meter; Hohe der Lnftkam- 
mer ■>■<> Meter; Tolalhoho beim Slap|iellaufe 4-4 Meter; naeh der Voll- 
endung f}-r> Meter: Zimmerhola 3141 Kuh. Meter; Gewicht des Eisens 
Sil) Tons; Oewicht de« Caisson« beim Ablaufen 3IHX» Tona. 

(Engineering rom 2». April bis it. Oetob. 1K73 > 
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irr H'orAeimrsummflul;» aril 10. 

Voraitaander: Vereine-Vorsteher Hofr« 
Anwesend: 7 Mitglieder. 

Schriftführer: der V«r«ins-8ecretAr E. R. Leonhard!. 

1. Der Vorsitzende eriltTnet die Versammlung als eine Gatcfcafts. 
Versammlung, indem er die Anwesenheit der beschlussahigen Anzahl 
Mitglieder constatirt. 

i. Da« Protocull der Monatavcrsamniliiug vom 3. I. M. wird ver- 
le««B, genehmigt und unterzeichnet. 

3. Der Vorsitzende Tertiest die vom Herrn Handolsminister dem 
Verein« angegangen« Antwort auf die Uber den Antrag des norm 
Fanta in Angelegenheit des Eiaenbahn-Commissiousweseus an Seine 
Excelleos gerichtete Ritte, welche letzter« ablehnend heechieden 
wird. Der Vorsitzende tbeilt ferner mit, das» eon 8«lte de« Herrn Han- 
worden ist, die eingesandte Vor- 
einer BorMhung «u anter- 
and far die darüber spkter im Handelsministerium stattfinden- 
den Verhandlungen eüicn Vertreter de« Vereines namhaft an maeheu. 

Der Antrag de« Verwaltungarathea, »ur Durcharbeitung dlere r 
Frag« ein Comitd von fUnf Mitgliedern in wühlen, welches bei Erstat- 





Kohn Carl, Mihat.cb C, Manch R., Brückner W., 
Bengongb J. 

4. Der VorsiLende gibt 
Wien in neantwortnni! einer froher von unserem und dem n. ii. Ge- 




Eschonliachgaase heut« nun die 
Eachetihachgrme he reit» im 
Die Versammlung begrllMt diese Nachricht mit alUeltlj.m Bravo. 

5 Die Kosten des SÜftnog.f««te. mit 230 Ii. und die Verein.- 
spende zur Kaiser Frau« Josef-Stiftung far 
mit 500 fl. werden «t 

8. Es folgt die Verlesung zweier v 
heim und General G a« te iger- K b I n 




Digitized by Google 



S7 



welch« die Versammlung »Ii loblialler Befriedigung «nr Kenntnis, 
nlnaat 

7. Der VuMiix-nd« gibt bekannt, da» »Ich «In« Anzahl dem 
Mascbinen-Ingenieurfache angeh3rigen Vereine-Mitglieder Tereinigt bat, 
zur Forderung dea Vereinalebena jeden Mittwoch im Vereinsbau«« wis- 
»enachaftliche Zusammenkünfte abzuhalten. Eine diesbesUgliche Ein- 
gäbe «ur Bildung ein«« Club« ward« dum V«rw»ltnngsratbe sur Be- 
handlung vorgelegt, 

8w Dt« Einladung de« Comite"« für dem Am 2.V d. M atattfinden- 
ilee Ball oeterr. EieenbannbaamUn, dessen Rtinertragniaa für einen 

9. Auf die Frage de« Vorsitzenden , ob noch Jemand eich anin 
Worte meldet, bringt Herr Fr. St ein er anter ausführlicher Begrün - 
dang den Antraf «In: 

.der 5sterr. Ingenieur- und Architekten- Verein »olle ein 
Co mit« mit der Aufgabe betrauen, Vorschlage beiOglieb einer 
cinhcituVhan Beaeiebnung und Benennung mathematisch-tech- 
niaclier Groeaen au «retatten.-* — Wird dem Verwaltungeralhe 
aar geschlftsuikseigen Behandlang tibergehen. 

10. Hierauf bnataigt Prot Dr. A. Baner die. Tribüne und tragt 
•einen Bericht Iber dio ehemilche Groas-Industrle anf der 
Weltausstellung ror, und wählt itcb aur Besprechung f 



9% Uhr. 



Frotoeoll 

der »WrawreimmJ»»» am J 7. Jonner M4. 
Vorsllasnder: Vereins- Vorsteher Hofrath W. Ritter v. Engerlli. 
Anwesend: 871 Mitglieder. 

Behriftfahrer: Per V«r.in»-8ccr«tar F.. H. L.onhardt. 
1. Der Voraitaend. cr«ffnet 




2 Das Protocoll der 
L J. wird rerleaen, genehmig« 

3. Ke gelangt daa Schreiben des Herrn 
Gewerbe-Verein« ecn Zimmermann - Gallheil 
dem Vereine eine Mittheilung vom Antritte doa Präsidiums 
«ur Kenntuiaa dea Plenum», welche« dasselbe mit lebhaftem Beifall 
aufnimmt 

4. Di. Tom Commiuilr Jeittelea am 13. t. M. gestellte In- 
terpellation wird dnreh Verleaung eine« Tom Comite Mir Herundär- 
Bnhnen am 14. d. M. anfgeaetaten Protocollea beantwortet Interpel- 
lant erklart sieh mit der Antwort aufrledcngeatrllt worauf da« Planum 
die mothrirt beantragte Vertagung de« Comite'a genehmigt 

A. Dar Voraitaende hringt die Prnsioiürnug dea Casaadieners 
Baiehov anr Xenntntss de« Vereine«, and tbcilt mit, das« der Ver- 
einabeamte Kntre« mit Einhebung der Mitgliederbeilrage betraut 
worden tat 

G. Der Voraitaende macht die Anwesenden auf die vom Herrn 
(ieneraleoniol Kitter ron Gumptrt aa«geatellt*n Photographien aas 
Indien aufmerksam, und bringt Herrn von Guropert den verbind* 
liebsten Dank de« Vereine« som Ausdruck. 

7. Zu dem Antrat? F. Steiner, ein Comitd anr Aufstellung ein- 
heitlicher Beaeiehuangen der technischen, mathematischen Anedrocke 
su wählen, macht der Verwaltongsrath deu Vorschlag, dieses CV-mite" 
aus 10 Mitgliedern, und «war au« den nerren: Fink, ron Grim- 
burg, Dr. nerr, Pontaen, Radlngor, Rehhann, de Serres, 
Fr. Stelner, Dr. Tinter and Dr. Winklor saaammtuausetaen. 
Frofetaor Dr. Wink ler achlagt Verstärkung durch Professor Jenny 
Tor, worauf über Antrag dea Ober-Ingenieur« Maader das Contlte* 
per Aoelamation folgende Zusammensetzung erbalt : Fink. v. Grim- 
burg, Dr. Herr, Jenny, Pontsen, Kadinger, Rebhann, de 
Serres, Fr. Bteiner, Dr. Tinter, Dr. Winkler. 

Der Vorsltsond« weiat darauf hin , daa« anlKaalieb der bevor- 
stehenden General - Versammlung der Vcrwaltungsrath die Einsetzung 
einer Wahl-Cnrnmleaion tot 30 Mitgliedern angeseigt halt, und er- 
Vorschlage «na dem 



Nachdem 38 Namen genannt -in 1 , wird die Liste geschlossen 
und die Sit Genannten Uber Antrag Dürfet« pr. Acelamation in die 
WahT-Comuilssion gewühlt. 

Dieselbe besteht demnach aus folgenden nerren: 

Aichinger, Arnberger, Biaiate, Deutsch, DOrfel. 
Fanla, t. Fer.tel, Flattieb, t. Frlaae, FrUckaaf, W. Fach», 
t. nansen, Hell wag, Kadaf «, C. Kehn, Koatlin, t. Lihotaki, 
Maader. M.tacbekc, Mers. Mihataeh, Morawita, Pfaff, 
Pllar.ki, r. Podhagaki, Pontaen, Ed. Kott.r, Sehnin. Schu- 
mann, Fr. Stach, Stochert, Tilp, J. ünger, Waldvogel, 
Wencelides, Wcx, A. Wilhelm, Dr. Winkler. 

9. Nachdem die geschäftlichen Angelegenheiten erledigt «lud 
und Niemand mehr das Wort verlangt nimmt Profeaaor Bauer Platz 
auf der Tribüne und gibt die Fortsetzung «eine« 
chemische Gross. Industrie anf der Weltausstellung. 

10. Der aweit« Vortrag entfallt wegen to 
wird die Sitaung um 9'/« geschlossen. 

Dr. A. Bauer hat an diesem Abend« Uber die 

Ver- 




Proteoell 



tUU. 

Fr. Schmidt. 




Anwesend: 894 
Schriftführer: 

I. Der Voraitaende 
•ine Sitaung Im Ministerium am 
Vorsteher« entschuldigt, dl« 

Anaahl Mitglieder. 

4. Die Zuschrift der Handel*- und Gewerbekammer für Nieder- 
Oesterreich, betreffend die Wahl einer Jurj für die diesjährige Londoner 
Ausstellung gelangt «ur Verlesung und hringt der VorslUendo nach 
einigen erlaot. rnden Worten den Antrag des Verwaltungsrathes : hie- 
ffir ein Neuner Comile, bestellend aus den Herren: 

t. Hansen, Dorfol, r. Sc b w endenw e i n, Fink, Kohn, 
Pfaff, Buhler, Hoppe, Stach, einsusetaen, «ur Abstimmung. 

Wird angenommen. 

8. Der Vorsitzende bringt aur Kenntnis« des Plenums, daaa ein« 
groaaere Anzahl dem Vereine angehoriger Maaehinen- Ingenieure regel- 
mässig Mittwoeh Abenda wissenschaftlich« Zusammenkünfte im Ver- 
einsbaase abhalten, «u welcher srlbatTeraUtndlich allen Mitgliedern 
de« Vereine« der Zutritt frei et«ht, and benatat der Vorsitzende diesen 
Anlftsa, die Anaichten dea Verwaltungarath* a Ober diese Angelegen- 
heit anaftlbrlich darzulegen. 

4. Der Vorsittende macht Mlttheilang Uber da« Ton Herrn Pbo- 
tograph Löwy dem Vereine besoglich der Weltausstellung« - Photo- 
graphien gestellte Anerbieten, macht auf die dlestallig« Anutellung 
rem heutigen Tage aufmerkaam und ladet aar Sabacription ein. 

5. Der Vorsitzende lenkt die Aufmerksamkeit dea 



Dal 7 iu Pari« 

lauptmann GrUncbaum eine kurze 
Erklärung au den Ton der flaterr. Baugewerbe-Gesellschaft dem Ver- 
eine Ubersandten B&usteinmnsUrn gibt. 

i). Der Vorsitzende erwähnt di« in Loralbahn - Angelegenheiten 
vuin Herrn Iii eiste gestellte Interpellation, worauf Director Mora- 
wita iu Verhinderung des Obmannes den antwortlicben Bericht des 
Localbahn - Comile'« vortragt (Beilage A.) Derselbe wird aur Kennt- 
nis« genommen, and auf die Frage des Vorsitzenden, ob Jemand hisrsu 
das Wort »anseht, erhUrt Ingenieur Biaiate, daaa er es eich vorbe- 
halte , in einer der nächsten Sitzungen diesbezügliche Bemerkungen 
•u machen. 



Die geschäftlichen Angelegenheiten 
mehr «um Worte meldet. 



eomit erledigt, und 
Ingenieur C. Kohn 
« 
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die Tribüne nnd trügt «einen Weltau-tellungsherirht Uber 

rr. 

Hg nach » IThr 



Beriebt 



de. Corallr'» für Loeal 



Ali dieses Comite am 19. Februar 18' 
m uaturgemäss in tnirr Linie ein?* Bubstra 
gen, und da zeigte sich, dass das disponible 
wrßpl eingebende Beurthrilang so schwieriger 
im Detail aber fast gar nicht hinreichte, ebensowenig als da« Cgmil^ 
überhaupt in Kenntr.iw llbrr Zahl und Gattung der vorhandenen Ob- 



[ susnmineulrat, bedurfte 
i« für aeinr Verbandinn' 
Materiale für eine halb* 
*rojeete kaum allgemein. 



Demzufolge worden die wiederholt stattgehabten Sitzungen 
wohl zur eingebenden Discussion Uber den Gegenstand im Allgemei- 
nen und das disponible Materiale insbesondere verwertbet; als aber 
der Qemeiuderath die eingelaufenen Projecte dem Htadthauamte aar 
Prüfung abergab, nnd fast gleichseitig Ton Seite des Handelsministe- 
riums eine diesbezügliche Vorlage an den Reiebaratb statt hatte, 
glaabte daa Comite sein« fernere Thatigkeit ans diesen nnd andern 
spater angeführten Beweggründen am .'(. April IST3 vertagen au sollen 
da ein ersprießliche« Wirken vor dem Bekaiintaeln jener Cantelen 
nnd Bedingungen, die seitens der Commune and Legislative vor Allem 
aufgestellt werden maasten, nicht möglich war. 

Zudem war dl« kurz bevorstehende Sommer Saison mit der 
Weltausstellung nicht angetban , die Sache weiter ta verfolgen, Im 
Gegentbeile, musate man von dem gesteigerten Verkehre wahrend der 
Ausstellung höchst belehrende Erfahrungen erwarten. Diese haben aber 
lach in der Thal ergehen, dass die Frage der Local-1 



di« vorhandenen Verkehrsmittel, als: Tram- 
«rav, Omnibus*« and ander» Bahnfnhrwerke vollkommen für diesen 
anisrrgewrlhnlichen Verkehr ausreicht- n. ja e» blieben die an 

seitens der 




sowie die 



Theile unbenutzt. 
Loral-Rchifffahn, 
werden . und II 
«ein. — Und selbs 
den nicht nusgeuht. 

Der Fraehtcnverkehr der 
liehen Sommerneriode ist nicht 



hat «Ich da«, In Folg« der 
L J. erfolgten Interpellant 
vorgehalten nnd resumirt, i 
aller 

kann, und das« b-i der Kurse der Diatansen, bei 
kehrsmltteln , bei der relativ geringen Bevlll- 
bei den «welfelli.« «normen Kosten der Ausfübrung 
Jede« der Projecte, sowie im Hinblick auf die im vergangenen Som- 

und bei der 





Unternehmungen so ungünstigen, schon so viele Monate 
allgemeinen Geld- nnd GeeckafUkrisis, deren End 
ansehen Ist, vor Allem die Dringlichkeit der Frage angezweifelt wer 
den mnas, und Aas« sonach durch die Vertagung des Omlte'« kein« 
Veraog«rang in der Behandlung dar ganzen Fr«*« entstanden sei. 
Da« Comite' befindet sieb, wie in seiner ersten , nach der Ver- 
stattgehabten Kitanns; constatirt wurde, auch gegenwärtig nicht 
dea erforderlichen Materiales, ist jedoch vollkommen be- 
reit, dem Wunsche des Vereines in entsprechen and dl« technische 
Seite de« Gegenstandes au erwlgem, «obald dem Verain« alle betref- 
fenden Trojeete behufs Prüfung zur Verfügung gestellt werden. 

Das Comiti! setzt hiebe] ausdrücklich voraus, dasa eine oder 
die ruiiler* öffentliche Behörde ein Interesse nimmt, das Votum des 
Vereine« «« boren, und glaubt dasselbe der Ansieht Ausdruck geben 
au sollen, dass ohne solche offie teile Hcrauxiebung des Vereines Hie 
ganze Arbeit eine nutzlos« bleiben würde. 

Für den Fall, als der Verein in die Lage Um«, Iber Ein- 
ladung ein«r Behörde In der vorliegenden Frag« eich au äussern, stellt 
dss Comltrt, welches nach dem motivirtea Austritte dea Herrn Kftst- 
II n dermalen aus «4 Mitgliedern besteht, den Antrag, dasselbe durah 
7 Mitglieder in verstärken. 

t. Llkotski. Morawitz. TUp. Fanta. 



XI. Vf rzric hniss der Milurri.iir.er, BfitrAge 

mm Bau de» \'trein*haune* det ütlerrtte. 

«n<i Arehitekten-Vertinei. 
XB. M tm tfasa 

70« Biedermann Albert, 

703 Schwind 

70t Seite Johann, Obergeometer in 

705 Dem mer Adolf, Oberingenieur in 

706 Knau.t Wilh.l.,,, k. k. priv. 

707 Ferrer Alois, Edler von, k. k. ; 
in Zelt, 

70« Wcindl 

709 Sparher Peter, k. k. < 

710 Niemann Oeorg, k. k. | 

711 Pammer Hans, Bauführer am Wiener 1 

71« Stagl Josef, Sudthaumeiater in Fünften 

71» Jirasek Anton, Chefingenieur in Lemberg (4. Wld- 




Oenic-Corp. 



10.- 

5.- 
15- 



71* 
715 
716 
717 
718 
71* 

7S0 
7S1 
7SS 

7i:t 



Kr.iblch Josef, Seciione-lngeuieur in 
Glaser H, B., Clvllingenieur . . . . 
Wilke Viktor, Ingenieur in Wabring 
Weis« Leopold, Bau Unternehmer . . 
Uedlieh Ignaa, 
Porges 



Oss borget Kranz, Oberingenirur in 
Kovatsch Martin, Ingenieur in Orai 
Fuhren kränz Josef, teehn. Beamtr 

(S. Widmung) 

Adam Josef, Ingenieur- Assistent In 



4.- 
10.- 



UH>.- 

5— 
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Ober d«n lUu dw Wifier Stadttheatm. 




(Mit Zeltkniaym mtf Blatt Mr. 6, 7, S, 9, /«J 

Hochgeehrte Versammlung ! 

Am Schlüsse doB Jahre» 1870 hatten Dr. Laube 
und der sei. Friedländer die Idee gefasst, ein Schau- 
spielhaus ku gründen ; doch nicht durch die heute gewöhn- 
lichen Gründer- Intentionen veranlasst, sondern speciell von 
dem Wunsche geloitct, dem Schauspiel einen freien, unab- 
hängigen Boden zu schaffen. 

Diese beiden Herren wandten sich an die Wiener 
Baugesellscbaft, um wegen eines geeigneten Plaues zu 
diesem Unternehmen Rücksprache zu pflogen. 

Diese wies dieselben an meinen bcI. Vater, um die 
nöthigen Daten tu erhalten und die weiteren Vorprälimi- 
narien zu besprechen. 

Durch die damals leider schon sehr zerrütteten Ge- 
sundheitsverhältnisse meines seL Vaters wurde meiner 
Wenigkeit zumeist diese Aufgabe. 

Mein Bestreben war, die Herren zu veranlassen, für 
dies Theator unbedingt einen nach allen vier Seiten freien 
Plate in's Auge zu fassen, was damals im sogenannten 
Communalloche am Parkring leicht auszuführen gewesen 
wäre; doch die Herren schreckten vor den enormen Plate- 
preisen zurück und entschieden sich für den jetzigen Plate 
an der Ecke der Seilerstätte und der Himmclpfortgasse. 

So leid es mir that, auf einen nach allen vier Seiton 
freien Plate versichten zu müssen, ebensosehr musste ich 
dio Gründe anerkennen, welche Dr. Laube und Consor- 
ten dazu bestimmten, da ich sah, wie schwor es wurde, 
eine genügende Anzahl Theilnchmcr zu finden, um das 
ganze Baucapital aufzubringen, woil damals noch so wenig 
Zuversicht für das Zustandekommen dieses Unternehmens 
im Publicum war. 

Mit den Vorbesprechungen, und insbesondere bis 
Laube cino genügende Anzahl Theilnehmer gefunden, 
welche die Sache sichorten, wurde es Ende Februar 1871, 
um welche Zeit meinem sei. Vater und mir der definitivo 
Auftrag wurde, dio Pläne und Kosten-Voranschläge für 
das Wiener Stadtthoater zu verfassen. 

Ende März wurden der Theater-Gesellschaft unserer- 
seits sämmtliche Ausführungspläne, und von Seite der 
Wiener Baugesellachaft ein Pauschal-Offcrt zur Uebernahme 
des ganzen Baues vorgolcgt, und circa Mitte April 1871 
mit den Arbeiten am Baupiatee begonnen. 

Bevor ich auf die Anlage des Gebäudes selbst ein- 
gehe, erlaube ich mir vorauszuschicken, dass uns von der 
Theater-Unternehmung in erster Linie eingeschärft wurde, 
die Baukosten auf das möglichste Minimum zu reduciren, 
und das Gebäude durch Mieth Objecte so ertragsfahig als 
irgend möglich zu machen. 

Dio ganze Anlage zerfällt in drei Gliedor, und zwar 
in das Auditorium sammt Vestibüle und Stiogenanlagon, 



den Buhnenhausbau sammt Nebenubicationen und den 
Miotho-Tract. 

Durch dio Form des Piatees und die begrenzenden 
Strassen war die Stellung des Theaters von selbst fixirt; 
doch wie schwierig es war, gerade an der. an der Haupt- 
fronte so sehr verschobenen Platefigur nach Innen eine 
symmetrische Aolage zu schaffen, und zugleich nach Aussen 
die störende spitze Ecke zu vermeiden, wird Jedermann 
bei Betrachtung dieser Grundform ersehen. 

Diese Schwierigkeiten, sowie auch der Wunsch, eine 
gedeckte Durchfahrt für das anfahrende Publicum, geson- 
dert von den Fussgängoroingängen. zu schaffen, liess den 
an der Ecke der Seilerstatte und der Himmelpfortgasso 
zwischen dem Auditorium — Vestibulebau — und dem 
Miethtracte eingeschobenen Rundbau entstehen. 

Weiter auf die Gliederung des Grundrisses einge- 
hend, finden wir an der Seilerstätte das naupt-Vestibule 
mit zwei Seitenpavillon», in welchen sich die Galeriestiegen 
und die Gassen befinden, während sich nach der Tiefe ein 
I halbkreisförmiges Neben- Vestibüle anachliesst. Diese runde 
Form war nothwendig, um den Bruch der Auditorium- 
Achse mit jener der Haupt-Facade der Seilerstätte zu maskiren 
und eine symmetrische Anlage zu schaffen. (Siehe Grundrisse.) 

Von diesem Noben-Vestibule tritt man durch zwei 
Ooflhungen in den Parquetgang, durch andere zwei Oeffnun- 
gen in die beiden radial angelegten Bogenstiegen, und 
durch die fünfte Oeffnung in ein durch die Form des 
Piatees kreisförmig bedingtes Vestibüle für dio Anfahren- 
den, von welchem aus man direct zur Theater-Anfahrt 
gelangt. 

Hier erlaube ich mir zu bemerken, dass von einer 
grossartigen Stiogcnanlago sowohl aus pecuniären Rück- 
sichten, als auch wegen Platzmangel Umgang genommen 
wurde; jedoch sind die zwei 6 Fuss f 1-896 M.) breiten Galerio- 
stiegen und die beiden 5 Fuss (1-58 M.) breiten Logenstiegen 
in ihrer Anlage so bequem gehalten, dass nicht nur das 
Publicum ohne Störung rasch das Theater verlassen kann, 
sondern dass auch diese vier Stiegen , welche mit durch- 
wegs fouersichern Potesten aus 3zölligen I 'latzein. auf Tra- 
versen bestehend, versehen sind, im Falle von Feuersgefahr 
das ganze Logen- und Galerie-Publicum su fassen ver- 
mögen. 

Von dem früher genannten Neben- Vestibüle gelangt 
man, wie erwähnt, durch zwei ThUren in den Parquet- 
gang. Derselbo ist in solcher Breite angelegt, nicht nur 
um hier vor den, unter den Partorro-Logon befindlichen 
Publicum-Garderoben genügenden Raum zu schaffen, son- 
dern auch um weiter oben in den Galeriegttngen für die 
Amphitheater entsprechende Tiefe zu erübrigen. 

Das Schauparterre wird von diesem Parquetgang 
durch drei ThUren betreten, und zwar eine im Mittel gegen- 
über der Bühne, und zwei je unter einer Prosceniums-Logc. 

Diese Eingänge wurden in dieser Woiso angelegt, 
um einerseits die Parterre-Logen nur an einer Stelle zu 
unterbrechen, anderseits um den gröaaten Theil des Par- 
quot-Publicums das Stufensteigen zu ersparen, was nur 

7 
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" niedrigsten 

Punkte betritt, und endlich auch, weil da» Publicum durch 
den Eintritt neben dem Proacenium sofort da* ganze 
Auditorium weit günstiger Uberblickt, als bei rückwärtigen 



Hier erlaube ich mir zu bemerken, da»« da« Parquot 
so hoch Uber da« Strasaen-Niveau gelegt wurde, weil die 
Bühne in Mezzaninhöhe kommen munte, um mit den, neben 
dorn Podium liegenden Schauspieler-Garderoben über die 
Parterre- VerkaufsgewOlbe hinwegzukommen. 

Am Parquet eingetreten, erblicken wir die Form des 
Theaters; dieser ist ein verlängerter Halbkrei«, in seiner 
Verlängerung etwas eingezogen, an die Proscenium-Logen 
anlaufend, welch' letztere wieder an der Proscenium-Mauer 
«ich der Mittelachse des Theaters mehr zuneigen, und «o 
nicht nur die Vermittlung zwischen der weiteren Curve 
de« Theater» mit der 40 Fuss (12 64 M.) breiten Prosconium«- 
Oefrhung bilden, sondern auch durch da» Neigen gegen 
die Mittelachse und das Zukehren gegen den Mittelpunkt 



Charakter geben. 

Die Verengung de* Halbkreises nach Vorne ist eine 
so geringe, das« von jedem Punkte der Brüstung« -Curve 
die Selwtrahlen ungehindert die ganze Bahne bestreichen 
können. 

Da« Auditorium ist ein ziemlich kurzes, nachdem der 
Durchme««er der Britaluugs-Curve im dritten Rang fast 
gleich ist mit der Entfernung vom weitest gelegenen Punct 
der Brüstung bis zum Proscenium. 

Meiner Ueborzougung nach hat ein kurzes Auditorium 
vor oinem langgestreckten zwei unverkennbare Vorthoile. 
Erstens macht jenes bestimmt einen weitaus freundlicheren 
Eindruck, weil in jedem Baume, in welchem sich Publicum 
versammelt, man unwillkürlich strebt, jede Person dem 
Mittelpuncte möglichst nahe zu bringen, wie anderseit», 
und hauptsachlich zur Entwicklung von Amphitheatern 
der grösstmöglicho Halbkreis und die kleinstmöglichcn 
Verlängerungen an den Seiten erwünscht sind, da 
dadurch die werthvollen Plätze gegenüber dem 
am thunlichsten vermehrt und die werthloseren Sitze der 
beiden Seiten möglichst reducirt. 

Das Auditorium baut sich vom Parterre bis zum drit- 
ten Rang um 3' 3" (1*027 M.j zurück, und zwar ist der 
erste Bang gluich weit wie das Parterre, während «ich 
der zweite Bang um 1' 6" (0-474 M. i, und der dritte Rang 
um woitere V 9" (0 553 M.) zurückbaut 

Auch hier geht weine Ansicht dahin, da»» ein möglichst 
weite« ZurUckbauen der einzelnen Bänge von grossem Vor- 
thoile ist, weil in erster Linie vom ästhetischen Stand- 
punete ein möglichst weites Zurückdrängen der oberen 
Bänge dem Auditorium einen leichten, amphitheatralischen 
Charakter gibt, aber anderseit» auch aus opti»chen Bück- 
sichten vollkommen zu begründen üt, nachdem durch das 
ZurUckbauen der Brüstungen bei Amphitheatern sich die 
Sehwinkel etwas reduciren, und daher erlauben, die einzel- 
nen Reihen weniger «teil 



Von der Theater-Gesellschaft wurde bestimmt, "im 
ganzen Auditorium durchwegs Logen und Sperrsitze anzu- 
bringen, und zwar wurde der Fas«ung«raum mit 1500 Per- 
sonen gewünscht, welcher auch vollkommen erreicht wurde. 

Dieser ist : 

Im Parterre 352 FautouiU, 22 Logen und 2 Fremden- 
Proscenium*logen. 

Im 1. Rang: 23 Logen, eine Hof- und eine Fremden- 
ProBceniumsloge. 

Im 2- Rang: 20 Logen und 167 Balcon-Fauteuil». 

Im 3. Rang: 12 Logen, 163 Mittclbalcon- und 38 
Scitcnbalcon-Fautcuil«, 238 Mittel-Amphitheater- und 64 
Seiten-Amphitheator-Sitze, 4 Schau»pieler- und 7 Amphi- 
theater-Logen; zusammen genau 1500 Personen. 

Um in der Reihenfolge aufzusteigen, erlaube ich mir 
mit dem Parterre zu beginnen. 

Im Parquet, welche», wie erwähnt, 352 Personen 
faast, wurde von der usuellen Sporrsitzgang- Anlage abge- 
wichen. 

In jenen Theatern, wo nur rechte und links Gänge 
laufen, musa man viele Sitae passiren oder viele Personen 
vorübergehen lassen, wu gewi»* grosse Unannehmlichkei- 
ten verursacht, währond anderseits, durch die Anlage von 
drei Gängen, für ein Privat-Thoator zu viel Sitze verloren 
gehen. 

Bei der Anlage im Stadt-Theater glaube ich so ziem- 
lich die Vortheile der drei Qängo erreicht zu haben, da 
von einem Gange in joder Beihe nicht mehr als sechs 
Sitze betreten werden, ohne viel mehr Sitze verloren zu 
haben, als bei der Üblichen Ganganlage nächst den Brüstun- 
gen. Weitors aber werden auch die Partert-e-Brüstungen 
bei dieser Anlage gewiss mehr geschont, als wenn allet 
Publicum an denselben vorbeistreifen musa. In das Vesti- 
büle zurückkehrend und die beiden Logenstiogon verfol- 
gend, gelangen wir erst zu den Parterre- Logen, welcho, mit 
Ausnahme jener im Mittel, dio als Parquet-Eingang ver- 
wendet wurde, daa ganze Parterre ohne Unterbrechung 
umfassen. 

Weiter aufsteigend, gelangen wir zum ersten Bang, 
in welchem ebonfalls durchwegs Logen angebracht sind. 
Die BrUstung dieses Banges ist stark geaebweift, während 
alle andern vertical »tehen, daher der erste Bang den 
Charakter eines fortlaufenden Balcons hat Hier ist zu be- 
merken, daB« die in diesem Bange befindlichen Hof- und 
Fremdenlogen ursprünglich durch zwei Etagen projectirt 
waren, nachträglich aber aus Rentabilit.tts-Bücksichtcn von 
dieser Idee abgegangen wurde. 

In dieser Etage befinden sich das Foyer ober dem 
Vestibüle, die Conditoroi ober dem Vestibüle für Anfah- 
rende, ferner die Loggia ober der Durchfahrt. 

Die links liegende Logenstiege steht mit der Galoric- 
1 stiege in Verbindung, um dem Galcric-Publicum den Zu- 
tritt zum Foyer zu ermöglichen. 

Direct hinter der Hofinge befindet sich ein Salon für 
den Allerhöchsten Hof mit einer »eparaten, nach der Hiramol- 
pfortgasse mündenden Stiege, 
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Don beiden Logenstiegen weiter folgend, erreichen 
wir die zweiten Rang-Logen, welchen im Mittel eine Galerie 
eingefügt ist, zu welcher man Uber die Galerieatiegen 
durch je eine Publicums-Gardorobo gelangt 

Die Galerieatiegen weiter aufwärts steigend, erreichen 
wir den dritten Rang und zwar tritt man vorerst in eine, 
fast die ganze Breite des Theaters einnehmende Garderobe, 
über welche das Amphitheater hinweggeht, und von welcher 
au* wir den dritten Rang betreten. Dieser Hang mit einem 
Fassungsraum von 600 Personen gab sowohl schon bei der 
Projectirung, als auch während der Ausfuhrung Anlass zu 
langwierigen Discussionen. 

Die Theateruntcrnohmung hatte die Absicht, vier 
Range auszuführen, während ich durchaus für die Anlage 
eine» grossen dritten Ranges mit den Faasungsraum von 
zwei Etagen plaidirte. 

Die Gründe, welche mich veranlassten, hiefur einzu- 
treten, waren folgende: 

Bei Anlago von vier Rängen kommt man, insbeson- 
dere bei einem mitte lgrosscn Theater wie diese«, weil man 
das Auditorium nicht unverbältnisamässig hoch machen 
kann, mit der Auditoriumsdecke sehr nahe der letzten 
Galerie-Brttstung; dadurch erhält das ganze Haus eine 
gcschlossen-cyliuderartige Form, und trott der in Folge 
dessen unverhältnissmässig hoch scheinenden Decke, in der 
letzten Etage, einen gedrückten Charakter, während bei 
dieser Anlage mit drei Rängen, obwohl die Auditoriums- 
decke fast so hoch liegt, um einen vierten Rang einschal- 
ten zu können, da« ganze Theater einen freien Charakter 
bekommt und don uneingeschränkten Uoberblick Uber das 
ganze Amphitheater und den ganzen Plafond gewährt; da- 
durch verliert das Haus den geschlossenen Eindruck und 
scheint gewiss nicht so hoch, als wenn die Brüstung bis 
direct unter die Decke aufsteigen würde. 

Der bei weitem noch grössere Vortheil aber besteht 
darin, dass ich durch ZurUckschiebung des hier die Ver- 
längerung der drittem Galerie bildenden Amphitheaters, 
welches eben so gross ist, wie das eines vierten Ranges 
hätte werden können, die ganze Galerio nach oben frei 
und luftig bekommen habe, das Publicum daselbst einen 
uneingeschränkten Ueberblick Uber da« ganze Auditorium 
goniesst, und nur die Verlängerung derselben unter den 
Plafondhals zu stehen kommt, während bei vier Rängen 
sowohl der dritte als der vierte Rang, daher alle Sitze, 
unter dem drückenden riafond stecken. 

Weiters habe ich bei dem hinter dem dritten Galerie- 
balcon befindlichen Amphitheater eine weniger starke 
Steigung nöthig, wie wenn dieses als vierter Rang wieder 
vorgeschoben wäre, weil sich die Sehwinkel um Bedeuten- 
des verflachen. 

Die Befürchtungen, welche von Seite der Theater- 
Unternehmung gegen diese Ausfuhrung bestanden hatten, 
waren einerseits der geringere Fassungsraum, anderseits 
aber auch die Acustik. 

Doch beide sind wohl durch die Ausfuhrung gänzlich 
widerlegt 
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Mehr Personen, d. h. solche, welche alles zu sehen 
und zu hören bekommen, hätten in zwei Rängen auch 
nicht untergebracht werden können, und dass man selbst 
den auf der Bühne leite ausgesprochenen Laut auf allen 
Plätzen deutlich vernimmt, ist heute erwiesen. 

Aber ausser diesen stellt sieb heraus, dass, obwohl 
die Sitze des zweiten Ranges, mit Ausnahme der ersten 
und zweiten Reihe, fast mit demselben Preis verkauft wer- 
den, als jene der sechs Reihen des Mittelbalcons im dritten 
Range, letzterer stets viel früher ausverkauft ist als erstere, 
weil eben die Sitze der dritten Galerie nach oben voll- 
kommen frei sind, während sieh jene des zweiten Ranges 
unter der drückenden Decke der oberen Etage befinden. 

Was die Scitensitzo betrifft, so ist die Anzahl dersel- 
ben bestimmt, in zwei Rängen nicht zu vermehren, nach- 
dem diese hier fast analog, wie in zwei getrennten Etagen 
vertheilt sind. 

Dort, wo sich heute im dritten Range rechts und 
links die Logen befinden, waren von mir eine Reihe Sitze 
mit einer vollen, draperieartig decorirten Ruckwand pro- 
jectirt, doch wurde von der Theater-Unternehmung während 
der Bauzeit die Bestimmung getroffen, diese Plätze mit 
Hinzuziehung des dahinter befindlichen Raumes als billige 
Logen tu vermiethen; es mag daher nicht mir zur Last 
gelegt werden, wenn eben nur die in der ersten Reihe 
dieser Logen sitzenden Personen bequem Alle« sehen 
können. 

Ebenso wurden auf Wunsch der Theater-Unterneh- 
mung die hinter dem Mittel-Amphitheater befindlichen sieben 
Logen ausgeführt, während von mir dieser Raum als Com- 
municationsgang gedacht war. 

Bei Construirung der Sehstrahlen, welche ich von 
jedem Platze separat vorgenommen habe, um die passendste 
Curve und die entsprechendste Steigung der einen Reihe 
zu erhalten, habe ich immer den ungünstigsten Fall in s 
Auge gefasst, so dass ich stets vorne einen im Sitzen 
4' 3" (1"343 M.) hohen Menschen, und am rückwärtigen 
Sitze eine 4' (l , 2b*4 M.) hohe Person dachte, und die Be- 
dingung stellte, dass Jedermann von der Vorderkante-Buhne 
bis in den letzten Coultssengang zu Minimum noch 9' (2 844 M.) 
Buhnenhöhe übersieht, und ich hoffe, dadurch so viel 
erreicht zu haben, dass man von jedem Platze des Audi- 
toriums, mit Ausua hme jener direct am Prosccniuin, die 
ganze Bühne Ubersieht. 

Einen Punct muss ich mir erlauben in Betreff der 
Prosceniums-Logon au erwähnen. 

Auch bei diesen Coulisaen-Logen waren die Sehstrah- 
len einheitlich mit der gegebenen Situirung construirt, und 
so zwar, dass jede Person auch auf diesen etwas ungün- 
stigen Plätzen die ganze Buhne bis in die letzte CouU.se 
übersehen konnte; allein nachträglich bei den Aufführun- 
gen wurden die Portal-Coulisson gegen unsere Vereinba- 
rung um 1' (0-316M.) mehr zur Mitte geschoben, daher es 
heute nicht möglich ist, bei einer geschlossenen Zimmer- 
decoration eine Soene, die sich auf der Buhue unter oder 
neben einer Thttrc auf derselben Seite abspielt, auf der 

7» 
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man in einer Prosceniuros-Loge Ritzt, zu Übersehen, was 
selbstverständlich ist, wenn man bedenkt, in welcher Weise 
durch oin früher nicht vorauszusehendes Verschmälert! des 
Prosceniums die Sehstrahlcn beeinträchtigt wurden. 

Die Steigerung und das Niveau des Parterres im 
Verhältnis» zur Bühne wurde so conatrnirt, dass man von 
der ersten bis zur letzten Reihe de* Parqueta den Fusa- 
boden der Bühne in seiner ganzen Ausdehnung genau 
Ubersehen kann, um im Falle irgend oine Stcrbesccne oder 
dergleichen in liegender Stellung abgespielt werden sollte, 
auch diese bequem vom Parterre aus übersehen zu können. 

Sämmtlicbe Logen und Galerie-Tribünen sind au« 
Holz construirt, und zwar auf der Aussenmauer und auf 
der Logenmauer aufliegend und gegen das Auditorium 
frei vorstehend. 

Höchst schwierig war die Construction des dritten 
Rang-Amphitheaters, welches im Mittel eine Tiefe von 34' 
(10-744 M) und in den Ecken von 45' (14-2211.) hat Auch dieses 
Amphitheater ist circa 8' (2 528 M.) freischwebend, stützt sich 
aladann auf vier eiserne Säulen und ist von hier aus wieder 
ohne Stütze bi» zu den äusseren Umfassungsmauern dos 
Theaters. 

Dio 13 Klafter (24-648 M.) weite Auditoriumsdecke be- 
steht aus fünf Stück gesprengten, circa 6' (5 - 896 M) hohen 

belegung für den Malersaal, und unterseil» die Plafond- 
schalung befestigt ist. 

Die 40' (12-64 M.) weite Prosceniums-Oeflnung ist mit 
einem 3%' (P106M.) hohen Spitzbogen übersprungen, an 
welchem die genieteten 18" (0-474 M.) hohen gekuppelten 
Trager, welche die OefTnung horizontal abschliesscn, mit 
Hängeisen aufgehängt sind ; auf letzteren ist die Ausmaue- 
rung unter dem Spitzbogen ausgefügt. 

Der Auditoriums-Plafond, dessen Gesimsungon, Flächen 
und Bildhauerarbeiten in Qyps hergestellt sind, wird an 
den Wänden durch Pilastcr, im Mittel-Amphitheater hin- 
gegen durch freistehende Hermen getragen. 

Sämmtliche Brüstungen sind aus Holz und mit Sculp- 
turen aus Staff bereichert; letztere sind sowohl hier wie 
auch am Plafond mit Holzschrauben befestigt 

Zwischen den Traemen befindet sich in den Logen- 
Gängen Schutt, während die Decken in den Logen selbst 
hohl gelassen wurden, um bessere Resonnanz zu erzielen; 
das Gleiche ist beim Porquat-Fuasboden, sowie im Orchester 
beobachtet worden. 

Der Grundton des Auditoriums wurde nach langen 
Discussionen Weiss mit Gold hergestollt, die Fonds der 
Logen in tiefer, die Draperic in hcllrother Farbe gehalten. 

Man entschied sich für den weissen Grundton mit 
Roth und Gold, weil nach meiner Anschauung noch keine 
andere Farbenzusammenstellung gefunden wurde, welche 
mit wenig Mitteln dem Hause einen freundlichen Charakter 
geben würde, und zugleich die Personen besser umrahmt 
als eben dioso Farben. 

Die fünf ovalen und die fünf langgestreckten Decken- 
gemälde in kräftigen Farben auf blauem Grunde, von 



| Profesaor Schwomininger ausgeführt, zeigen erster« die 
Poesie, das Trauerspiel, das Lustspiel, die Musik und den 
Tanz, letztere die entsprechenden Attribute hinzu. 

Ober dem Auditorium in der ganzen Auadehnung 
desselben, ist ein mit Seiten- und Oberlicht versehener 
Malersaal angebracht. 

Den Plafond desselben, sowie jenen der Bühne bildet 
das Dach, respective die zwischen den Bundtraemen einge- 
fügten Riegeln, welche unturseits mit einer Stuccatur, ober- 
Beit* mit einer Schuttschalung versehen sind. Letztere 
wurde 3" (0158 M) hoch mit feiner Mauerschutt beschüttet 
und über diesen ein Zoll hoher Flctz aufgezogen, um einer- 
seits die directen Witterungseinflüsse abzuhalten, und ander- 
seits auch das durch einen Gussregen oder Hagelschlag 
auf dem Blechdache entstehende Geräusch zu dämpfen, 
weil dasselbe insbesonders im Buhncnraume hörbar würde. 

Die Heizung des Theaters wurde durch eine Heiss- 
wassor-Heizanlage erzielt; dieselbe geschieht durch acht 
separirt angelegte Oefen, von welchen zwei die Galerie 
und Logenstiegen sowie sämmtliche Logengänge, einer die 
Vestibüls, das Foyer und die Conditorci, zwei das Audi- 
torium, zwei dio Bühne und einer die Buhnenstiege und die 
daselbst befindlichen Corridors erwärmen. 

In sKintntlichen Stiegen und Corridors wurden dio 
Hcisswasscrrohre in verkleideten Schlangen angebracht, 
während jene für das Auditorium unter dem Schauparterru 
in dessen ganzer Ausdehnung verzweigt sind; ebenso wie jene 
der Buhne in der Unterbühne sich nach allen Richtungen 

Die Zuführung der frischen Luft wurde durch zwei 
zusammen circa 90 Quadraths* (18'99 UM.) im Querschnitt 
messende Canäle erzielt, von welchen einer aus dor Schcl- 
linggasse, der andere von der Durchfahrt auB die Luft 
zuführen. 

Diese Canäle wurden in je einen, neben den Audito- 
rium-Heisen gelegenen Raum geführt, in welchen die frische 
Luit entsprechend vorgewärmt wird, und von hier aus theils 
durch Canäle in den Mauern aufsteigt, um sich in den ein- 
zelnen Rängen und insbesonders in den dritten Rang zu 
ergiessen, und theils in den unter dem Schauparterre be- 
tindlichen Raum eintritt, um von hier aus durch kleine, 
unter den Parterre-Sitzreihen angebrachte Oefmungcn in 
das Auditorium einzuströmen. 

Die Ventilation dieses Hauses beruht auf Aspiration. 
Der Abzug der verdorbenen Luft geschieht durch eine An- 
zahl bis Uber das Dach hinausgeführter Canäle, welche 
ober dem Auditorium vom Malersaal aus mittelst Gaskränze 
erwärmt werden, und in Folge der entstehenden Tempe- 
ratur-Differenz ein rasches Abziehen der verdorbenen Luft 
ermöglichen. 

Diese Canäle führen dio verdorbene Luft vom zwei- 
ten und dritten Range ab, und sind dio Abzugsöffnungen 
am höchsten Puncte der zweiten und dritten Galerie, in der 
ganzen Breite des Auditoriums angebracht 

Die Hauptabführung der verdorbenen Luft bewirkt 
jedoch der Auditoriums Beleuchtungskörper, welcher allein 
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genügen würde, sflmmtliche verbrauchte Luft de« ganzen 
Haine* abzuführen. Hier erlaube ich mir, gleich auf dieien 
Beleuchtungskörper naher einzugehen. (Siehe Schnitt). 

Bei den meisten Theatern, insbesondere aber in einem 
Auditorium, bei welchem die Oalerien in einer Weise ent- 
wickelt sind, wie das beim Wiener Stadttheater der Fall 
ist, beeinträchtigt entweder ein im richtigen Verhältnisse 
zum Saal angebrachter Luster die Galeriebesuchor in fürch- 
terlicher Weise, ja hindert oft einen grossen Theil des 
Galcrie-Publicums, der just am besten Platze, gegenüber 
dem l'roscenium, situirt ist, die Bühne zu Uberblicken, oder 
man ist gezwungen den Luster so hoch zu hängen, dass 
er zum Verhältnis» des Auditoriums gar nicht passt. 

Anderseits aber ist nicht zu verkennen, dass ein Luster 
jeden Baum nicht nur decorativ bedeutend ziert, sondern 
anch demselben einen freundlichen Charakter verleiht und 
ihn vollkommen gleichmassig erleuchtet. 

Das erstbesprocliene Motiv bewog mich von einem 
Luster abzugchen, das zweite jedoch lies« mich nicht mit 
der Idee der andern Üblichen Deckenbeleuchtung, d. h. 
Sonnenbrenner allein, oder beleuchtete Gasdecken befreun- 
den , daher mein Sinnen darauf gerichtet war, womöglich eine 
Combination zu finden, die annähernd beide Vortheile vereint. 

Das Beaultat meines Studiums ist der Beleuchtungs- 
körper, wie er heute im Stadttheater ausgeführt ist 

Derselbe hat einen Durchmesser von 22' (6 952 M.) 
und besteht aus acht Deckcn-Sonnenbrennem, welchen in 
der inneren Peripherie ein Kugelkranz von 40 Flammen 
folgt, diesen schliefst sich die 9' (2 844 M.) im Durchmesser 
grosse Glasampel an, welche durch fünf horizontal laufende 
Flammenkränze von Innen erleuchtet wird. 

Als Ausgang derselben folgt eine Tulpe mit aufwärts 
gekehrten Bändern, hinter welchen eine Flammonreihe an- 
gebracht ist, um den Plafond möglichst gloichmässig zu er- 
leuchten; im Mittel dieser Tulpe ist abermals ein Sonnen- 
brenner angebracht. 

Jeder der neun Sonncnhrcnncr lauft in Führungen 
und ist mit Gegengewichten versehen, separat zu heben; 
ebenso ist die Glasampel sammt dem Kpgelkranze durch 
vier Zahnstangen und zwischen vier Balancirrollen laufend, 
mittelst einer Welle zu heben. Die Gegengewichte dieser 
Ampel hängen an vier Ketten, welche an den Ausaen- 
maucra des Theaters Uber Rollen laufen. 

Schwierig war dieser Beleuchtungskörper zu construt- 
ren, doch weit schwieriger ihn auszuführen. 

Man weiss, wie schwer es ist, einen Gegenstand, der 
von den gewöhnlichen Leistungen abweicht, zu erhalten. 

Hier in Wien war Niemand zu finden, der dieaen 
Beleuchtungskörper übernehmen wollte, und ich war ge- 
zwungen mich nach Berlin zu wenden, von wo aus derselbe 
durch die Herren Sehäffer und II au sehn er ausge- 
führt wurde. 

Der ganze Beleuchtungskörper hängt an zwei eisernen, 
5 Fus> i. 1O80 M.) hohen Gitterträgern und wiegt sammt dem 
bis zum Dach reichenden Blechmantel circa 350 Centuer. 
(19-G Tonnen). 
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Ob dieser Beleuchtungskörper in seiner heutigen 
Form allen Ansprüchen, die man in ästhetischer Beziehung 
an einen derartigen Gegenstand stellen kann, vollkommen 
entspricht, erlaube ich mir nicht massgebend zu beurthei- 
len, ja ich gestehe, ich würde im Falle einor zweitmaligen 
Ausführung manche kleine Veränderung vornehmen. Vor- 
erst mUsste das Streben darnach gerichtet sein, von der 
heutigen Flammcnzahl, welche Bich mit 700 beziffert, eino 
Beduction zu ermöglichen, weil der Gaseon» um ein sehr 
grosser ist, ebenso wären am Ausgang der Ampel, aus 
practischen Rücksichten, einige kleine Veränderungen vor- 
zunehmen, welche selbst an dieser Krone noch vorgenom- 
men werden durften. Allein in Betreff der Ventilation gibt 
es kein zweites Belouchtungsobject, welches ao günstige 
Resultate liefern könnte, wie dieses, nachdem durch die 
circa 64 Quadratfuss (6 394 DM.) grosso Oeffnung die Luft mit 
solcher Vehemenz durchzieht, dass der Querschnitt durch 
Klappen reducirt werden musste, um nicht ein zu rasches 
Erkalten des Auditoriums hervorzubringen, 

Die Leistungsfähigkeit dieses Ventilators wird sich 
erst in vollem Masse in den heissen Sommermonaten 
zeigen. 

Von einer Brttstungsbolcuchtung, welche zur gleich- 
mäßigen und dekorativen Beleuchtung eines Auditoriums 
ausserordentlich beiträgt, wurde Umgang genommen, weil 
eine solche mit Abzugsvorrichtung zu grosse KoBten ver- 
ursacht hätte, und ohne dieser eine BrÜstungsbeleuchtung 
das Logen- und Galerie-Puhlicum in den ersten Reihen 
enorm 

Alle anderen Räume des ganzen Hauses sind selbst- 
verständlich mit Gas zu erleuchten. Die Gasbeleuchtung 
auf der Bühne wurde nach den neuesten Erfahrungen ähn- 
lich, nur einfacher wie im neuen Opernhause ausgeführt 

Die Rivaltcr-Bclouchtung ist eine aufrechtbrennende, 
jedoch mit kupfernen Abzugscapseln und Sammelcanälcn 
versehen, welche die nitze und die Verbrennungsgase zu 
zwei in der Prosceniumsmauer angebrachten Abzugaschlot- 
ten führen. 

Die Gaszuleitung für das ganze Haus geschieht durch 
ein von der Ilimmelpfortgasse au» absperrbares Hauptrohr, 
welches sämmtliches Gas, vier Gasuhren, zuführt Die 
weitere Leitung ist ao eingerichtet, dass dieselbe aus fünf 
Separatleitungen besteht, welche jede für sich regulir- und 
absperrbar ist, so dass, wenn irgend eine Störung in einem 
Theil der Leitung geschehen sollte, man nicht bemüssigt 
ist, das ganze Haus zu verfinstern. 

Die Wasserversorgung des ganzen Hauses geschieht 
durch einen im Keller befindlichen 7' (22 12M.) weiten Brunnen, 
von welchem aus das Wasser mittelst einer L e n o i r Kelten 
zweipferdekräftigen Gaskraft-Maschine zu den im Maler- 
saal und den Dachböden aufgestellten circa 800 Eimer 
(453 Hoctolii) fassenden Eisen-Reacrvoirs gehoben wird. 

Jene Reservoirs, welche die im ganzen Hause in allen 
Etagen vertheiltcn Feuerwechsel speisen, sind geschlossen 
und mit einem Ueberdruckrohr versehen, »o dass im Falle 
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von Feuergefahr durch Ingangsetzung der Maschine eine 
grössere Spannung im Röhrennetz erzielt werden kann. 

Auster den Feuerwechacln versorgt die Maschine 
»»mmtlichc in allen Etagen befindlichen Wasserbecken und 
Closot» mit Wasser. 

Zu der in Mezzuninhöhc liegenden Bühne fuhrt von 
der Schellinggasso am hinter einem kleinen Entree die 
Buhnenstiege durch alle Etagen bis au dem in gleicher 
Hohe mit dem Maler*oal liegenden Rollenbodon. 

Gegen die Himmelpfortgasse, bis xur Pai teienstiege 
reichend, und in der ganzen Fronte der Scbellinggatsc 
befinden sich in allen Etagen die für Bühnenzwecke erfor- 
derlichen Neben Ubicationen, und zwar im Souterrain ein 
Deooralions-Magazin, eine Spänglerei der Maschinen- und 
zwei Gasuhrenräume und ein Kohlen-Magazin; im Parterre 
die Portterswohnung, die Theater- und Feuerwache, die Tisch 
leroi, zwei Möbel-Magazine und die Tagcs-Cassa; in dem neben 
der Buhne liegenden Mezzanin die Solo-Damcn-Qardcroben, 
ein Conversationsziramer, ein Decorations-Magazin und ein 
Handrequisiten-Depot; im ersten Stockwerke eine Damen-Gar- 
derobe, die Solo-Hcrrcn-Garderoben und ein Möbel-Maga- 
zin; im zweiten Stocke die Directum und Administration, 
oinc Herron-, eine Statistinnen-, eine Statisten Garderobe 
und ein Hand-Garderobc-Magazin ; im dritten Stock zwei 
grosse Garderobe-Magazine, die Schneiderei, die Wohnung 
des Gas- und jene des Maschinen-InspectorB; in dem ober 
dem Mittelbau der Schellinggasse eingeschobenen vierten 
Stock abermals ein grosses Garderobe- und ein Waffen- 
Depot. 

Zur Bühne kann man von der Schellinggasse aus 
Uber eine Rampe mit Pferd und Wagen gelangen. 

Der Rollenboden ruht auf fünf hölzernen Spreng- 
werken, an welchen auch die Arbeite-Galerien und die 
Juatirbruekcn hangen. Die Huhne ist von dem Auditorium 
mittelat einer Drabt-Oourtine abzuschließen. 

Sämmtliches Holzwcrk der Buhne sowohl, als des 
Auditoriums ist mit einer Manganlösnng imprägnirt; diese 
Imprägnirung erweist sich als vortrefflich für nolzwerk, 
nachdem dieses im imprttgnirten Zustand nur glimmt, aber 
ein rasches Umsichgreifen des Feuers verhindert. 

Für Decorationen ist diese Imprägnirung nicht an- 
wendbar, indem dn Farben davon angegriffen werden. 

Zu den im Himmelpfortgaasen-Tracte in allen Etagen 
befindlichen Mietwohnungen führt von obgenannter Gaste 
aus eine separate Stiege, welche aber auch mit allen Rin- 
gen des Auditoriums in Verbindung steht und von dieeon 
durch eiserne Thüren getrennt int, im Falle von Feuers- 
gefahr aber als Nothausgang benutzt werden kann, so dass 
das ganze Auditorium, mit diesen eingerechnet, fünf Aus- 
gange nach der Strasso besitzt Von dieser Stiege aus ge- 
langt man auch durch einen feuersicheren Gang des 
Bodenraumes Uber eine in der Auditoriuma-Decken-Con- 
struetion befindliche eiserne Stiege feuersicher »uro Maler- 
saal, während derselbe auch vom Rollenboden aus zu be- 
traten ist 

Einige Worte über die Facaden (Blatt 10): 



Die Grundform des Theaters im Auge behaltend, 
wird Jedermann wohl ersehen, dass es nicht möglich war, 
eine streng symmetrische Haupt-Pacade herzustellen ; es 
zerfallt daher diese in einen Haupt-Mittelbau mit zwei 
flankirenden, wie früher erwähnt, die Galoriesticgcn ber- 
genden ThUrmen und den, den Uebergang mit den Sciton- 
Facaden bildenden Rundbau. 

Auf dem kräftig gequaderten Unterbau des Mittel- 
porticuses, welcher, wie früher besprochen, drei Hauptein- 
gangathüren hat, erheben sich sechs schlanke corinthischc 
Sauion, welche das Gebälke und den Giebel tragen. 

In der Rückwand des Mittelbaues befinden sich über 
den drei Foyerthüren zwischen den den Säulen entapre 
chenden Pilastern, drei Nischen, welche mit den Diehter- 
I bUsten Grillparzer'a, Lessing's und Halms ge- 
schmückt sind. 

Das Giebelfeld stellt die Versammlung der Götter 
unter dem Vorsitze des Zeus dar; über dein Gicbelfclde 
ragt die 8' (2 528 M.) hoho Statue Helios empor, zu dessen 
Füssen die Dichtkunst und das Schauspiel sitzen. 

Ueber den ersten Stodcfenstern der Seitenthürme 
sind en haut Reliefs, schwebende Genien darstellend, ange- 
bracht; die Atique dieser ThUrmc zieren je zwei Wache 
haltende Panter. 

In den Oeffnungen der Loggia steht je eine Statue, 
im Mittel Shakespeare, rechte Göthe, links Seh i I le r. 
In den Zwickeln der Rundbögen darüber sitzen je zwei 
Genien mit den entsprechenden Attributen. 

Auf der Atique dieses Rundbaues steht über jeder 
Dreiviertel-Säule ein Dreifuss aus Zinkguss. 

Die Helios-Gruppe, sowie die Dichter-Statuen sind in 
Sandstein, die Panter in Zink, sämmtlicho übrigen Sculp- 
turen in Cementgutt ausgeführt 

Sämmtlicho figuralischo Bildhauerarbeiten sind Werke 
des verstorbenen Bildhauers Meixner. 

Die Seiten und Hinterfronte des Theaters sind aus 
SparsamkoitsrUcksichten sehr einfach gehalten. 

Zum Schlüsse erlaube ich mir einige Worte über die 

Der Bau wurde mit April 1871 begonnen und mit 
15. September 1872 fertig übergeben, mithin in nicht ganz 
ein und einem halben Jahre horgostollt 

Berücksichtigt man dabei, dass vor Beginn der Arbei- 
ten ein altes bestehendes Gebäude demolirt werden musstc, 
dass ausser den Grundmauern dieses Gebäudes eine grosse 
Anzahl von Grundmauern alter Festungswerke, in Mauer- 
stärken von 4 — 8' 1 1 - 2— 2-5 M.), im ganzen Bauplatze ein förm- 
liches Mauernetz bildeten, welches entfernt werden musste, 
dass weiters mit der Fundirung des Gebäudes bis zu einer 
Tiefe von R'/.* (ll*S7 M.) unter das Trottoir gegangen wurde, 
so wird Jedermann einsehen, dass einerseits die colossalstcn 
Anstrengungen nothwendig waren, um dies Bauwerk in so 
kurzer Zeit herzustellen, und dass anderseits an roancho 
Arbeiten die in Folge Uebertreibung und der im ganzen 
Hause herrschenden Nässe verdorben sind, ein anderer 
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Massstab anzulegen ist, als wenn genügende Zeit vorhan- 
den gewesen wäre. 

So musBte beispielsweise das Vestibüle provisorisch 
nur in Tönen gestrichen werden, weil die schon hergestellt 
gewesene Malerei gänzlich abgefallen ist; ahnlich ist der 
Fall im Foyer. 

Die so ausserordentlich rasche Herstellung konnte 
überhaupt nur dadurch ermöglicht werden, dass einerseits 
die Bauleitung von Seite des Bau-Comites der Theater- 
Gesellschaft, an deren Spitze die Herren Baron Mayor und 
R. Ditmnr standen, auf das Thatkräftigste und Freund- 
lichste unterstützt wurde, dass anderseits die Wiener Bau- 
gescUachaft alle Mittel aufbot, und Tag und Nacht arbei- 
ten Hess, um ihren eingegangenen schwierigen Verpflich- 
tungen gerecht zu werden, welcher auch das Hauptverdienst 
an der raschen Ausfahrung unbedingt zufallt, und dass 
endlich auch alle bei diesem Baue beschäftigten Profcsaio- 
nisten und Künstler auf da» Eifrigste bestrebt waren, durch 
ein kräftiges Zusammenwirken den an sie gestellten Anfor- 
derungen vollkommen zu entsprechen. 



HUtbeilugeB aber Tmehiedeae Cegeut&ide der 
Weier We Itau-ntMli«*. 

Vorjrtnijir» an H. Jünun- l#74 m /»jewirnr 
Carl Kotaa. 

Hochgeehrte Vorsammlung! 
Ea ist gewiss schwer, Uber die Ausstellung vorzu- 
tragen. Die Herren verlangen etwas Neues, und haben 
doch beinahe Alles gesehen. Sie finden Beschreibungen 
in den Tageblättern und Abbildungen in den illustrirten 
Zeitungen. Nun, ich soll heute Maschinen für spocicllc 
Zwecke besprechen. Ich habe mich in der Ausstellung 
viel umgesehen , und hiebei gewohnlich in solchen Räumen 
berumgesucht , wo Niemand zu finden war; eine Menge 
recht hübscher Sachen, von denen ich nie geglaubt hätte, 
dass sie existiren, sah ich da. So erlaube ich mir 
denn mit Japan und China zu beginnen. In dieser Ab- 
theilung fanden sich gewisse Dinge, von denen ich mir 
die Art der Herstellung nicht erklären konnte Ich suchte 
nach den Werkzeugen, welche hiezu verwendet worden, 
fand sie endlich, und raussto mir nun sagen, dasa ich 
auch die nicht kannte. Ich muss da einen sonderbaren 
Vergleich machen und sagen: China und Atzgersdorf neben 
einander. In Atzgcrsdorf wirkt der in Fachkreisen bekannto 
Mechaniker Seyss, der erst in neuester Zeit durch seine 
Adjustir - Maschinen für Münzon, von denen auch eine 
in der Maschinenhalle ausgestellt war, wieder einen Be- 
weis für seine guten Leistungen gegeben hat Derselbe 
Mechaniker verfertigte für das Munzamt eine Feile, die 
man schleifen kann. Und sonderbarer Weise fand ich zu- 
fällig ein ganz ähnliches Instrument nach demselben Sy- 
stem in der chinesischen Abtheilung. Darum erlaubte ich 
mir jenen, etwas sonderbaren Vergleich. Seyss nimmt eine 
viereckige Stange , eiu l'arallclopipod , auf welches vier- 



eckige, in der Mitte entsprechend durchlöcherte Platten 
gesteckt werden, welcho nach dor Seite facetirt und aus 
Stahl gefertigt sind. Die Platten werden etwas schief ge- 
stellt, dann zusammengeschraubt; das Ganze bildet nun 
eine schleifbare Feile. 

Nun zur chinesischen Abtheilung. Ich fand einen 
Tisch und einen Wandkaaton bunt gefüllt mit wahrem 
Gerümpel. Unter einer Schnell- und oiner alten Schalen- 
wago fand ich das genannte Instrument Das Prisma war 
durch eine runde Stange ersetzt, die Plätteben waren 
gleichfalls rund, und statt der Schraube war ein Keil ein- 
geschlagen. Ich studirte, wozu das Instrument wohl gehören 
möge, donn ich kannte damaU das früher erwähnte S oy s s- 
sehe noch nicht. Auf meine Frage, die ich an einen Chinesen, 
welcher etwas englisch sprach, richtete, erhielt ich, indem 
er auf meinen Fuss zeigte, die mir nicht recht verständ- 
liche Antwort: Esel. Auf neuerliches Andrängen zeigte er 
mir ein Hufeisen von sehr sonderbarer Gestalt. Nun war 
das Räthsel gelost. Die Esel werden in China mit derartigen 
Eisen beschlagen; die Hufe sind aber zu spröde, als dass 
man solche Hufeisen, wie sie für Pferde dienen, verwen- 
den konnte. Die Chinesen machen sie darum schubförmig, 
und mit dieser Rundfeile wird die nöthige Nuth in die 
Hufe gemacht Endlich fand ich einen Japanesen, der 
etwas deutsch verstand, und so erfuhr ich, dass meine 
Auflösung die richtige war. 

Auch ein anderes interessantes Instrument lernte ich 
kennen. Es dient für die Elfenbeinarbeiten, wie sie uns 
Allen bekannt sind. Das Instrument lässt sich mit unseren 
Laubsilgen vergleichen. Wir verfertigen sie bis zur Fein- 
heit eines Pferdehaares. Die Chinesen nehmen einen run- 
den ganz feinen Draht, wie eine Ciaviersaite, schneiden 
auf denselben ein Gewinde, der Draht geht durch eine 
Hohlspindel, wird von der Drehbank mitgenommen, dann 
gehärtet und angelassen, und man hat so eine ganze Rolle, 
welche an der Säge befestigt wird, so daas beim AbrciB- 
sen nur das untere abgerissene Stück verloren gebt Sie 
schneiden damit Elfenbein und Papiermache. 

Noch eine zweite Vorrichtung ist bemerkenswert!». 
Wir kennen die Elfenbeinarbeiten mit den vielen vier- 
eckigen oder rautenförmigen Lochern , deren Zwischen- 
räume so dünn sind, dass man glauben könnte, das Ganze 
zerbreche beim Angreifen. Die Löcher sind so fein, dasa 
kaum eine Nähnadel durchgeht Die Chinesen brechen die 
Stücke nicht aus, sondern machen sie auf folgende Weise. 
Denken Sie sich eine schnell laufende Fraise , mit 
welcher der Länge der Elfenbcinplatto nach vertiefte 
Nuten parallel zu einander gezogen worden und dann 
senkrecht oder schief darauf, je nach d>* Stellung und 
Einspannung der Platte solche weitere parallele Nutben 
gefraist, so fallen bei der letzteren Proccdur die einzelnen 
Stückchen weg, und daa Ganze sieht .ms. als hätte man 
die feinen Stäbe übereinander gelegt. Es ist daa etwas, 
was jeder unserer Tischler machen könnte. 

Unter anderen Objoctun sah ich auch eine sehr alte 
Wage mit dreieckigen Brettern als Wagsrhalen, die au je drei 
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auf gehängt waren. In der Mitte hing eine Zange 
abwärts, aus Bambus hergestellt Ich erfuhr, das* die« 
die ältesten Wagen sind, welche in China und Japan vor- 
wendet wurden. Eine genaue Abbildung sehen Sie auf der 
Papyrusrolle, welche ich Ihnen mitbrachte. Hie können 
daraus ermessen, wie alt die Wage sein mochte. 

Nun zu den Portugiesen und ihren Filigranarbeiten. 
Letalere bestehen aus feinen Drahten, welche zusammengolöthet 
und in einen Rahmen gebracht werden, und welche dann 
verschiedene Gegenstände darstellen. Auch die Frage, wie 
dies gemacht wird, wurde mir beantwortet Der Filigran- 
draht ist bekann torin aasen schwach und geperlt. Aus die- 
sem Flechtbande werden gewisse Zieraten in allen Rich- 
tungen gebogen und dann verlöthet. Die Maschine hiefUr 
ist in natura 50 Millimeter hoch und 30 Millimeter breit. 
Den Hauptbestandteil bilden zwei Rollen von der Form 
der Randrirräder, welche sich fast berühren; zwischen den- 
selben wird der Draht durchgezogen; sie drohon Bich ge- 
geneinander, und da wird der foino Draht so, als ob er 
ein Schraubengewinde hatte. Unten geht der Draht durch ein 
Paar feine Plattwalzon; durch selbe wird er so glatt wie eine 
Uhrfeder gemacht, und an beiden Seiten entstehen dann die 
Perlen. So wird eine Arbeit mit Leichtigkeit und Sicher- 
heit geleistet, mit der sich so viele Silberarbeiter abquälen. 
Dann werden die Drähte zu den bekannten 
sülnden zusammengelöthet Die 
Sirklo und Sideira aus Portugal. 

Erwähnt zu werden vordienen die belgischen Trans- 
missionsrollcn. In Belgien lässt man die Drahteeile Uber 
eine Rolle laufen. Die Rollen haben den Nachtheil, die 
Seile stark abzunutzen. Nun gab man den Rollen eine Ein- 
lage von Percha oder Lcder. Das hat den Uebelstand, 
das» diese Ringe schwor eingebracht werden können, und 
dass sie sich ausserdem unter dem Einflüsse des Druckes, 
den sie auszuhalten haben, strecken. Peltier aus Paris 
macht nur eine Einlage aus Lcder, der Riemen geht an 
einer Stelle durch ein Loch in die Rolle beiderseits hin- 
ein, um radialwärts zu verlaufen. Mittelst einer Schraube 
und einer Mutter wird er dann gespannt, und rasch fester 
gezogen, wenn er sich gestreckt hat. So einfach die Sache 
ist, so wichtig ist sie. Ohne diese Einrichtung miisste man 
den Betrieb auf so lange einstellen, bis der bereits aus- 
gedehnte Einlagsriemen durch einen neuen passenden er- 



In dem alten Uhrmacherhause im Schwarzwald fand 
ich hübsche Werkzeuge. Ich wollte die Collection kaufen, 
aber die Japanesen waren mir hierin schon zuvorgekom- 
men. Ich hebe da das Instrument zur Uhrkcttonerzougung 
hervor. Die alten Schwarzwälderuhren hatten Rcbschnttre; 
die heutigen Ketten erfüllen den Zweck weit besser und 
sind viel billiger. Ich habe nach diesen Ketten im Schwarzwalde 
und an den Orlen gesucht , wo sie nach den Angaben, die 
ich erhielt, verfertigt werden sollen, konnte aber damals 
erfahren. Nun gelang es mir durch besondere Pro- 
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langen Dorn eingespannt, welcher vorne einen etwas con- 
vexen Kopf trägt, aus dessen Mittel ein 5 Meter langer 
Dorn, welcher nach vorne conisch ist und die Form des 
Kettengliedes hat, hervorgeht Man legt den Draht um 
den Dorn; das eine Ende hat man in der Hand; ist der 
Dorn voll mit Windungen, so kömmt der Draht an den 
convexen Kopf, und dadurch schiebt immer dio neue Win- 
dung die vorderste Uber den Dorn. So kann man 320 
Glieder leicht in einer Minute erzeugen. Die einzelnen 
Glieder werden dann der Breitseite nach abgezwickt und 



Denken Sio sich an 



Aber noch etwas haben sie im Sehwarzwalde, den 
schönsten und billigsten Messinggusa. Sie haben hier Pro- 
ben zum Vergleiche mit unseren Messinggussen. Dio 
unseren sind bereite grob bestessen, die dortigen ganz 
ohne Feilstrich, aber weit besser in jeder Beziehung, und 
so billig, dass trotz des Zolles von 6 iL der Guss um 6 kr. 
billiger ist als der in Wien selbst erzeugte. Ich habe schon 
sechs sehr grobe Briefe von unseren Gelbgieascrn bekom- 
men, weil ich einmal an dieser Stelle sagte, das« man 
drausaen bosscr gicsst, als hier. Aber worin liegt der 
Grund dieser Thatsache. Hier giesst man in einer Flasche, 
lässt dio Luft aus der Form durch Luftpfeifen austreten, 
und der Guss ist fertig. Draussen gicsst man im 1. Steck, 
hat die Form ebenerdig und treibt mittelst dos hydrosta- 
tischen Druckes die Luft aus der Form, indem das dus- 
lige Metall von unten eindringt und vor sich die Luft 
ruhig und glcichmassig austreibt. Diese Gussmetliode wurde 
in der Furtwanger Uhrmacherschmiede ausgebildet 

In der Rotunde fand ich nebst anderen Sachen auch 
Bloiröhren ohne Ende. Man macht sie auch in Wien. Die 
erste Maschine hiezu habe ich in Oesterreich aufgestellt, 
1828 oder 1829. Es ist eine hydraulische Presse mit 0-764 M. 
Piston-Durchmesaer und einem Druck von 2016 Tonnen. 
Es wird also mit 200 Atmosphären gearbeitet Man giesst 
Bleiklötze, welche in der Mitte da» Loch, welche« das 
künftig© Kaliber werden soll, haben. Der Klotz wird durch 
eine Hülse gedruckt, und so macht man die Bloiröhren 
ähnlich wie die Maccaroni. Aua einem Klotz von 0*632 M. 
Längs macht man 16 bis 18 Rohre. Im Jahre 1862 wur- 
den solcho Rohre zum ersten Mal bei der Wiener Welt- 
aasstellung der OeiTentlichkeit gezeigt 

Die Gruppe Vni der ongliBchon Abtheilung enthielt 
verzinnte Bleirohre. Es haben sich gegen verzinnte Bloi- 
röhren viele Bedonken erhoben, weil schlecht verzinnte 
Röhren ebenso schädlich sind für da« WasBer wie Blei- 
röhren selbst Nun vorsuchte man, dio Rohron innen mit 
Zinn zu plattiren. Sie sehen hier solche Rohre. Sie lassen 
sich nach allen Richtungen biegen, und die Plattirung hält 
sich dabei in jeder Beziehung ausgezeichnet Dio Erzeu- 
gung geschieht so. Der frühere Bloiklot«, bekommt immer 
einen entsprechend dicken Zinncylinder und da* Ganze 
geht nun durch die Presse. Die Maschine hiezu macht 
alle acht Minuten 9 5 M. bei 0-026 M. Calibor. Auswendig 
sind die Rohren gerippt, damit «ie schnell als 
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Blciröhrcn erkannt worden können. Die Franzosen mache« 
nun auch gerippte Blciröhrcn. 



Noch eine Curioaität habe ich hier, ein 
für einen speciellen Zweck, der weiter nicht in Betracht 
kommen »oll: es ist eine •Strickmaschine. Ich mochte Ihr 
Augenmerk nur auf eine Schraube ohne Ende lenken. 
Diese Schraube kann durch einen Indicator in eine Schraube 
von entgegengesetztem Uewindc vorwandelt werden. Sie 
kann also in fortwährender Drehung eine Stange vor- 
schieben, und schiebt sie, in gleichem Sinne weiter godreht, 
nach dem Einfallen des Indicatora wieder zurück. Man 
kann die Schraube auch so stellen, das« sie neutral bleibt 

Nun noch einige Worte über die Bloirfihren. 

Gerade jetzt bei der Einrichtung der Wasserleitung 
in den HÄuscrn hat sich die Frage neuerdings aufgewor- 
fen, was für Röhren am zweckentsprechendsten waren. 
Bleirohren sind zu gefährlich , wahrscheinlich werden sich 
aber die früher erwähnten plattirten Rühren einbürgern, 
ülit-r die man jetzt noch allerdings zu wenig Erfahrung 
hat Ich will Ihnen die Petition des Sanitätsrathos an den 
Qemcindcrath der Stadt Paris behufs Verbotes von Blei- 
röhren zu Wasserleitungssweckcn vom Jahre 1873 in's 
Gedächtnis« rufen. 

Petition an den Gemeinderath von Pari« behufs Verbotes 
der Verwendung von Bleiröhren zur Leitung und Vertheilung 
von Trink- und Speisewasser. 

An die Herren Mitglieder dei Gemeindttruth* der Stadt Pari: 

Meine Herren! 
Ich habe die Ehre, dio Aufmerksamkeit des Gemeindc- 
rathe« auf eine Frage zu lenken, welche für die öffentliche 
Gesundheitspflege von höchstem Interesse und aus den weiter 
angegebenen Gründen seit einigen Jahren von der 
isten Bedeutung geworden ist 
Die Gcxundheits-Schädlichkeit des Waasers, welches 
in Bleiröhrcn gestanden oder auf längeren Strecken durch 
solche geflossen ist, ist eine von Chemikern und Acrzten 
aller Zeiten und Länder anerkannt« Thatsache. Das Wasser 
greift das Blei an, und indem es hiedurch verdorben wird, 
führt sein© Verwendung zu Nahrungazwecken zu einer 
wahrhaften Vergiftung, welche hrngnam und stetig, ohne 
plötzliche Zufalle vor sich geht, aber darum nur um so 
gefahrlicher ist, denn sie ergreift allmälig den ganzen Or- 
ganismus und das Uebel macht sich erst bemerk lieh, wenn 
ea zu spät ist 

Diese Gefahr bestellt daher schon seit lange; allein 
ihre Bedeutung ist durch die umfangreichen Arbeiten, welche 
die Regierung und die Privatindustrie behufs reichlicher 
Versorgung der grossen Städte mit Waaser und Einfahrung 
in alle Stockwerke der Häuser ausführen, in dem 
ewachson, dass man sich nunmehr mit ihr eben so 
wie mit einer vollkommenen neuen Thatsache 
näher beschäftigen muss. Neben der Wohlthat liegt die Gefahr. 

Drei Folgen ergeben sieh in der That aus dem Be- 
stände solcher Wasserleitungen. 



1. Eine grosse Ausdehnung desjenigen Thciles der 
Röhrenleitungen, zu welchem man sich der Bleiröhren be- 
dient; die Gcsammllänge derselben zu Paris betragt mehr 
als 1500 Kilomater. 

2. Wenn das Wasser in stetiger Weise aus ununter- 
brochen geöffneten Leitungen ausfliesst, so führt es auch 
unaufhörlich das sich bildende unlösliche Mctalloxyd oder 
die aufgelösten Salze mit sich fort In unseren Häusern aber 
ist, der Ersparniss im Verbrauche dos Wassers wegen, jedes 
Kohr mit einem Hahne versehen, welcher während der Nacht 
geschlossen bleibt; während dieser Zeit verlängert und ver- 
grtlsscrt sich daher die Einwirkung des Wassers auf das 
Blei und wenn man am folgenden Morgen das erste Was- 
ser trinkt, welches nach Oeffnnng des Hahnes aus dem 
Rohre läuft, so ist eine schädliche Wirkung auf das Wohl- 
befinden unausbleiblich. Diese Nachtheile werden aber noch 
weit fühlbarer, wenn das Wasser, statt nur während der 
Nacht während mehrerer Tage oder gar noch länger in 

| den Bleiröhren stand und mit denselben in Berührung blieb, 
wie es bei unseren heutigen Gewohnheiten, zu reisen und 
auf dem Lande zu wohnen, häufig vorkommen kann. 

3. Die Zuführung des Wassers in die höher gelegenen 
Stadtthoile und bis in die höchsten Stockwerke der Wohn- 
häuser, erfordert notwendigerweise die Anlage der Sammel- 
behälter an entsprechend gelegenen Ausgangspunkten der 
Leitungen, mit anderen Worten, es äussert sich in den 
Röhren je nach ihrer Höhenlage oin verschiedener Druck 
und dieser »ruck des Wassers vermehrt unstreitig, wenn 
schon nicht im gleichen Verhältnisse, so doch jedenfalls 
in beträchtlichem Maasse, auch seine auflösende und an- 
greifende Kraft. 

AU' dies wird man sagen, ist nur unter der Voraus- 
setzung wahr, dass das Wasser wirklich vergiftet wird. 
Nun, nicht ein einziger wissenschaftlich gebildeter Mann 



Schäften dafür bedürfte, so haben wir offizielle Schriftstücke, 
welche bis in die entferntesten Zeiten zurückgreifen, and 
dio Verwendung der Bleiröhren zur Leitung von Trink- 
wasser verbieten. 

Heutzutage haben sich die hervorragendsten Fachleute, 
Männer, deren Namon in ganz Europa da* grösste . 
gemessen, über diese Frage auf das bestimmt« 
sprechen. 

In seinem medicinischen Wärtorbuche sagt Orfila, 
dass das Wasser, welches aus bleiernen Leitungen kommt 
odor auf Bleidächcr gefallen ist, eine hinreichend 
grosse Menge aufgelöstes Gift enthalten kann, 
um ernste Unfälle hervorzurufen. 

Herr Chevallicr, eines der erfahrensten Mitglieder 
des Geaundhoitsrathos , sagt im Anschlüsse an Beine per- 
sönlichen Erfahrungen am Schlüsse seines Berichtes Fol- 
gendes: „Es steht fest, dass die Verwendung von Bleiröhren 
zur Leitung des Trinkwassers mehr oder weniger ernste 
Gefahren im Gefolge haben kann, und dass es unum- 
gänglich nothwendig ist, dieses Metall zu be- 

8 
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seit igen; denn man wird auf diese Weise jede Gefahr 
vermeiden und Unfällen vorbeugen." 

Die Herren Pelouze und Fremy, die Doctoren 
Buaude, Devcrgie, Mialhe, VornoiB u. b. », u. s. w. 
eine grosse Zahl hervorragender Practiker haben sich im 
selben Sinne vernehmen lassen. 

Endlich gibt der Doctor Tardieu, dessen Berechti- 
gung wohl von Niemand angezweifelt wird, in seinem Werke 
Uber öffentliche Gesundheitspflege »eine Meinung 
in folgenden Worten ab: 

„Indem wir an die so verwickelte und »o wichtige 
Untersuchung der Fragen gehen, welche mit der Wirkung 
des Bleies aul die Gesundheit des Menschen zusammen- 
hangen, milchten wir vor Allem auf einen Punkt aufmerksam 
machen , der nie ans den Augen verloren werden sollte, 
und nicht oft genug in's Gedächtnis« zurückgerufen werden 
kann, da er die bette Ermunterung zum Fortachritte und 
den besten Rath an Aerzte, Industrielle und offentliehe 
Beamte bildet, den nämlich, das» das Blei unter al- 
len seinen Formen und unter allen Umstünden 
ein Gift ist, und zwar ein um so schreck- 
lichere» Gift, als seine Wirkung eine lang- 
same und gleichsam hinterlistige Iii" 

Und spater sagt derselbe Verfasser, indem er von der 
Schwierigkeit spricht, welcher die Aulrindung oincs Ersatzes 
für das Blei in Folge seiner vielfältigen Verwendbarkeit 
begegnet: 

„Daraus folgt nicht, dass man nicht mit allen mög- 
lichen Mitteln suchen sollte, ausnehmend gefährliche Stoffe 
durch andere zu ersetzen, welche keine schädliche Wirkung 
auf die Gesundheit ausüben und duss man nicht jeden Fort- 
schritt in dieser Richtung als einen wahrhaften, der Mensch 
heit erwiesenen Dienst zu bogrusson hatte." 

Lässt man den Blick von Frankreich auf das Ausland 
sehweifen, um hier die Bekräftigung derselben Meinung zu 
suchen, so begegnet man abermals so zahlreichen gleich- 
lautenden Urtheilen, dass die Auswahl unter denselben schwer 
füllt. Die Doctoren Gros in Moskau, van S wie ton und 
Wall in Holland, Hildefius in Augsburg, Hoffmann, 
Ncbilius und Lucas Schröck in Deutschland, Bakers, 
Franckland und Perseal in England, Christison in 
Schottland haben sich aufs bestimmteste und deutlichste 
ausgesprochen. In Amerika endlich, auf diesem elastischen 
Boden der Freiheit, des eigenen Urtheils und dos person- 
lichen Unternehmungsgeistes, ist im Jahre 1823 durch die 
Gesetzgebung die Verwendung von Bloirohron zur Leitung 
des Trinkwassers geradezu untersagt worden. 

Wissenschaft und öffentliche Verwaltung sind also 
einig in der Anerkennung der Thatsachc der Bleivergiftung. 
Es konnte auch wohl nicht anders sein angesichts der zahl 
reichen Unglücksfälle, wolcho dieselbe veranlasst, welche 
aber leider erst Aufsehen erregen, wenn hochgestellte Per- 
sönlichkeiten davon betroffen werden, wie die königliche 
Familie von Orleans bei ihrer Ankunft in Clarcmont im 
Jahre 1849. Alle Welt errinnert sich noch des Berichtes 



des Doctors G uercau de Mussy, laut dessen von 38 Per- 
sonen 13 ernstlich gefährdet wurden 

' Es ist Überflüssig, noch länger bei einer Thatsache 
zu verweilen, welche unmöglich geleugnet werden kann, 
wenn man die Augen nicht absichtlich dem Lichte vor- 
schliessen will und ich zicho daher vor, mich mit zwei 
Einwendungen zu beschäftigen, welche mehr scheinbar als 
wirklich begründet sind und sich in folgenden Behauptungen 
zusammenfassen lassen. 

1. Das Wasser greift das Blei nur in offenen Gofäascn 
und bei Berührung mit Luft an; 

2. Da* Pariser Wasser greift das Blei nicht an. 
Prüfen wir nach einander diese zwei Behauptungen: 
Es hat seine vollkommene Richtigkeit damit, dass das 

Wasser das Blei ohne Gegenwart von Luft nicht angreift. 
So könnte luftfreies, destillirtes Wasser während einer un- 
beschränkten Zeit in Bleiröhren stehen oder iiiessen, ohne 
auch nur ein Atom dieses Metalls anzugreifen. Allein alle 
natürlichen Wässer sind lufthaltig (sonst würden sie nicht 
trinkbar sein) und die Einwirkung auf das Blei geht in fol- 
gender Weise vor sich: Die mit dem Wasser vennengte Luft 
oxydirt das Blei, und da die Luft ihrerseits einen gewissen 
Antheil Kohlensäure enthält, so geht mit Hilfe dieser letzteren 
das Bleioxyd in unl-lslichos kohlensaures Bleioxyd über, 
welches durch weiteres Hinzutreten überschüssiger Kohlen- 
säure seinerseits in saures Salz verwandelt und in löslichen 
Zustand übergeführt wird. Handelt es sich um Regenwasser, 
oder treten Gewitter ein, so wird auch Salpetersäure» Blei- 
oxyd gebildet 

Will man auf den zweiten Einwurf antworten, »o kommt 
man einigerma»sen in Verlegenheit und fragt sich ob der- 
selbe denn auch ernst zu nehmen ist. Gemäss welchen Grund- 
satzes oder vielmehr welchen empirischen Vorwandes sollten 
denn die Pariser Wässer einem allgemeinen Gesetze nicht 
unterworfen sein V Diese Behauptung hält offenbar eine ernste 
Erörterung nicht aus und man muss sich Uber diesen An- 
spruch auf das Privilegium der Unschädlichkeit um so mehr 
wundern, aU alle Fremden, welche nach Paris kommen und 
selbst alle Pariser, welche nach längerer Abwesenheit dahin 
zurückkehren, mehr oder weniger von Koliken oder Rei- 
zungen der Verdauungsorgane befallen werden. Noch mehr: 
Die Pariser Wässer rühren nicht alle aus einer und der- 
selben Quelle her. Die Seine, die Vanne, die Dhuys und 
der Oanal von Ourcq tragen zur Versorgung der Haupt- 
stadt bei, und wenn nun diese alle die gloiche nachtheilige 
Wirkung hervorbringen, so muss man wohl daraus schliessen, 
da*» sie nicht sowohl mit einem individuellen Mangel, als 
vielmehr mit einer allgemeinen Verdcrbniss behaftet sind, 
welche bei allen auf die gleiche gemeinschaftliche Quelle 
zurückgeführt und auf die gleiche Art erklärt werden muss. 
Wo könnte diese aber natürlicher gesucht werden als in 
den Gefässen, welche zur Leitung, Aufbewahrung und Ver- 
keilung der Flüssigkeit dienen? 

Im Uebrigen stehen uns ja noch Wissenschaft und 
Laboratorium zu Gebote, um auf eine allen Grundes ent- 
behrende Behauptung zu antworten. 
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Diese Antwort liegt in dem Ergebnisse eines Versuches, 
welchen Herr Barruel, der gelehrte Praparatur Orfila'», 
in seinem Laboratorium unweit dca Pantheons anstellt Er 
liesa sechs Trachten Wasser (ungefähr 120 Liter) wahrend 
zweier Monate in einem mit Blei ausgefütterten Kasten 
stehen und die nach Verlauf dieser Zeit vorgenommene 
Analyse liest das Vorhandensein von 65 Qramm kohlen- 
sauren Bleioxyds darin erkennen. 

Endlich können sich die Ungläubigsten vermittelst 
eines Experiments Überzeugen, welches auch den mit chemi- 
schen Versuchen am wonigsten vertrauten Personen zugäng- 
lich ist und in Folgendem besteht: 

Man gebe granulirtes Blei in ein Probe- 
röhrchen und um es in möglichst fein zerth eilten 
Zustund zu versetzen, setze man etwas Queck- 
silber zu; hierauf füge man Wasser bei und 
schüttle die Mischung von Zeit zu Zeit. Nach 
Verlauf sehr kurzer Zeit wird das Wasser eine 
weisslichc, opalisirendc Färbung annehmen, 
welche die Anwesenheit des Bleies verräth; und 
damit ja kein Zweifel bleibe, genügt es, einige 
Tropfen •Schwefotauimonium beizugeben, wor- 
auf sich sofort ein schwarzer, aus Schwof ol- 
blei bestehender Niederschlag bildet 

Atigesichts solcher Thatsachcn wäre es wahrhaft kin- 
disch, noch Weiteres zur Widerlegung einer Behauptung 
zu sagen, welche gar nicht ernsthaft zu nehmen ist und 
weder der L'eberlcgung noch den Versuchen zu widerstehen 
vermag. Es handelt sich nicht um Vermuthungen oder nebel- 
hafte Theorien, sondern um wirkliche, greifbare Thatsachen, 
welche kein Widerspruch beseitigen kann und die rasche 
Abhilfe fordern. Man begreift die Gleichgilligkeit der Be- 
hörden den von den Acrzten bo häufig beobachteten Fällen 
von Bleivergiftung und den von ihren eigenen Fachleuten 
gegebenen Rathschlägen gegenüber nicht. Ich habe oben 
die ven dem hervorragenden Arzte Dr. Tardicu ausge- 
sprochene Moinung angeführt; nun, der Gcsundhcitsrath des 
Departements der Seine hat sich durch den Mund seine» 
Secretärs, des Herrn Dr. Vernois, in ganz gleichem 
Sinne vernehmen lassen. Wie kommt es nun, das* diese 
Warnung nicht beuchtet wird? Sobald man anerkennt, dass 
die Blcirohrcn dem Wasser einen schädlichen Bestandteil 
liiitthcilon, darf man auch nicht zögern, sie unbedingt vom Ge- 
brauche auszuschliessen. Ein solches Verbot würde übrigens 
weder befremdend noch nngewöhnlich sein. Oder ist der 
Gebrauch bleierner Schalen und Wasserbehälter nicht be- 
reits vertaten worden V Warum sollte man also die Köhren 
beibehalten, welche dieselbe Gefahr beinahe in gleichem 
Grade bieten? Die Polizei-Präfectur ordnete vor Kurzem 
erst die Erhaltung der Fässer der Wasserträger an. Ist nun 
an die Massregol, um die es sich hier handelt, nicht ein 
bei weitem grösseres Interesse geknüpft? Es kommt hier 
nicht allein ein MenschlicbkeitsgefUhl ins Spiel, sondern es 
handelt sich vielmehr auch um eine Frage nationaler Macht. 
Das Gedeihen des Landbaues, der Industrie, der Wehrkraft 
eines Landes hängt in hervorragender Weise von der Zahl 
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und Kraft seiner Bürger ab, und wenn man jährlich auch 
nur hunderttausend, zehntausend, tausend Menschenleben 
oder Gesundheit retten kann, so sollte man sich wohl bitten, 
diese Pflicht zu verabsäumen. Das Gesetz der Fortpflanzung 
führt, wie jenes der Zinseszinsen, zu überraschenden Er- 
gebnissen. 

Aber, wird man sagen, der Gebrauch der Bleiröhren 
ist ein so weit verbreiteter, dass das Verbot derselben die 
Bevölkerung in Unruhe versetzen wird; und womit sollen 
sie ersetzt werden? Hierauf antworte ich nur, dass jo grös- 
seren Umfang ein Uebel gewonnen hat, um so dringender 
und notwendiger die Bekämpfung desselben ist und fer- 
ner, dass Wissenschaft und Industrie, welche bereits viel 
schwierigere Aufgaben golöBt haben, auch das Mittel finden 
werden, das Blei durch eine Substanz zu ersetzen, welche 
nicht dieselben Gefahren mit sich bringt. 

Ich bitte daher den Gemeinderath, die städtLieho Ver- 
waltung aufzufordern, in Uebereinstimmung mit dem Gut- 
achten des Gesundheitarathes, die Verwendung von 
Bleiröhren zu Wasserleitungen für Trink- und 
Speise wasser unbedingt zu untersagen. 

Ich habe die Ehre, meine Horrcn, mich zu nennen 
Ihren ganz gehorsamen Diener 

E. de Laval, Ingenieur 

Behufs «eiterer Einzelheiten wolle man die Arbeit des 
Dr. Kein vi liier: ..Vergiftung des Trinkwassers durch 
Blei" in 8. bei Den tu in Paris, 1870, nachschlagen. 

(Folgen die Namen einer grossen Anzahl von Pariser 
Aorztcn, welche vorstehende Petition als Zeichen ihrer Bci- 
stiramung unterzeichnet haben.) 

Die Aerzte kamen zu dem Schlüsse, dass reine Zinn- 
röhren am zwecktnüssigsten seien. Obwohl sich mehrere 
Pariser Chemiker aufwarten und sagten, das ist alles 
Fabel, im Rohre ist keine Luft, nur Was.M?r, und das 
Wasser allein schadet nicht, so wiesen doch wieder uudere 
Chemiker nach, dass jedes trinkbare Wasser Luft haben 
muss. und zwar in solcher Menge, dass sie genügend ist, 
ihren Eiufluss auf das Blei zur Geltung zu bringen. So 
haben sich die Franzosen sehr darum angenommen, Köhren 
zu erzeugen, die innen aus vcritablem Zinn sind, von 
solcher Dicke, dass das durchlaufende Wasser auch nach 
zehn Jahrzehnten nichts vom Blei mitnehmen kann. Nun 
hüben sich die Wiener Fabriken jene Maschinen ange- 
schafft und erzeugen nach derselben Art diese Köhren. 
Die Franzosen, die uns in Allem den Ifang ablaufen wol- 
len, haben es aber unter einem sehr sonderbaren Vor- 
munde dahin gebracht, solche Kohre bei uns mit Erfolg 
einzufahren. Das Zinn ist bei uns zollfrei, sie geben die 
Rohre auf mit der Bezeichnung: Zinnröhren mit Blei- 
umhüllung, geradeso, wie eine bekannte Finna Wicn's einst 
echte Goldketten mit kupferner Einlage ankündigte. Das Zink 
ist bei den in Rede stehenden Köhren 1 Millimeter, das 
Blei dagegen 9 bis 10 Millimeter stark. 
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Die Locomotiveu der Neuzeit. 

In !■ i ii fr im Vnroino d«r Civil-Ingouicnre in London vurgeil«. 
««ucii Abhandlung bebt Herr John Robinson hervor, «1«** mau heut- 
zutage, uro Baukosten bei Eisenbahnen zu ersparen, letztere tu an- 
lege, tlluM sp' mehr dun Contouren und Niveau-Verhältnissen dos Bo- 
dens sich anschmiegen. Diese« und der Umstand, diu besonders in 
den (engl.) Golonien und auf dem europäischen Pestlande grossr 
Sehneiligkeil und häufiger Verkehr nicht gefordert werden, führte Rur 
Anwendung schwerer Hascbinen von grosser Zugkraft. In England sind 
auch gekuppelte SchDellsugmaachiDen im Gebrauch, um mehr Adhii 
slons-G«wlebt tu gewinnen, und Haschinen mit inunnllegendett Cylln- 
dern wurden allgem«ln adoptirt trotz dos Uehelstandee einer gekröpf- 
ten Kurbelachse. Die Schnellzugsinasehln« der Great-Nurtbern Bahn 
hat aussen angebrachte Cylindor von 0-4. '> 7 Met. Durch raeteer uud 
0-711 Met. Huhhrjbe. Di« kleinen Kopfe der Triebstange» sind mit 
Büchsen von Kanonenmetall versehen und Laufen 81*150 Kilometer 
ohne erneuert an werden. Die Imtero und ausser« Firebox sind durch 
iu Flutten eingeschraubte 8tehbol««n verbunden ohne Auwendung von 
Deckenitukcr, wodurch gre-es« Ablagerungen von Kesselstein verhin- 
dert werden, eine leichtere Reinigung ermöglicht und du Ovalwcrdeu 
der Rohrlflcber in der Kupferplatte vermieden wird. Die Heiaflüche 
der Röhre beträgt 97 Quadr. Met., jene der Firebox US Quadr.-Mtr. 
Die BostAache hat 1-03 Quadr-Mel. Die Drucke der vollkommen mon- 
tirten Maschine auf die Treibräder. die Hinterräder und auf das Track- 
gestell waren respective 15, H, 15 Tons. Der Mittelpunct der Hinter- 
räder lag vom Mittelpunctc des Truc4*.gesteIlsapfon« 5-92 Met. entfernt. 
Die Maschine sieht eiu Gewicht von 35r1 Tons auf ebener Bahn 
mit einer Schnelligkeit von 73 Kilometer pr. Stund« bei einem Ar- 
beitsdrücke von 9-77 Kilo per Quadrat CciuIib. D<r Kulileiiverhrauch 
bei einem aus Ii», je 10 Tons schweren Personenwagen bestehendem 
Zuge ist 7-5 Kilo pr. Kilometer, inclusive Dainpfmaclieu und Dampf- 
hatten. Die Kostim der Instandhaltung und Ausbesserung sind circa 
7 Krcnaer pr. Kilomoter- 

Dio Schnollzugmaschine der London- ond N.irth-Westcrn Bahn 
hat innerhalb der Rahmen in der Hanehbfichse liegende Cylinder von 
IMH Met. Durchmesser und O-Cl Met. Hubhöhe. Der Kessel wird 
gespeist dorch swei Giffard-Injcctoron, die vertienl hinter der Feuer- 
box angebracht sind. Der Injector wird dureh sinn Schraube mit Hand- 
rad regiert. Das Waaser tri!» durch einen SpeUkopf iu oine durch 
awel Drittel der Länge im Kessel laufenden Rohre ein. S„ werden alle 
AnsenrirShren vermieden. Die Rohre haben 94-S Quadr.-Meter, die 
FMm S-S» Quadr.-Met. Helinäche, der Rost 1-1 Quadr.-Met. Die 
Belastung der Vorder-, Treib- nnd Kuppelräder waren respective 8-45, 
II, 8-75 Tons. Die Radbaalt war 4-775 Met. Die Maschine siebt auf 
»heuer Bahn eine Last von 193 Tons mit einer Schnelligkeit von 73 
Kilometer pr. Stund« bei einem Arbeitsdrucks von M Kilo pr. Quadr.- 
Ceiitim. Der Kohletaverbrauch betragt 7-25 Kilo pr. Kilometer bei einem 
Train von 10 Personenwagen. Die Unterhaltungskosten sind 14 Krwu- 
ier per Kilometer. 

Die Great Sonthern und Westeru-Bahu iu Inland hat ein« Spur- 
weite vuu 14 Met Auf ihr laufen «rüdrige gekuppelt« I^utaugs- 
maschinon mit Cy lindern von 0-432 Met. Durchmesser uud 0-61 Met. 
Hubhöhe. DI« Tyres nnd die Achsen sind von GusMtahl. Die KSpfe 
der Knppelstangen haben Gnas«ls«nbuchseu , mit WeissmeUll ausge- 
gossen. Die kleinen KSpfn der Treibstangen haben eingeselato sebmied 
eiserne Bügel. In der RAUchhBehse sind Sandbttchscn und aoei «ine 
Dampfhremsc ist vorbanden. Die Rohre haben 78-58 Quadr.-Met., die 
Fü-ehox 8-55 Quadr.-Met. Heixttäehe. Die Kostdäche betragt 1-82 Quadr.- 
Meter. Di« Belastung der Vorder-, Treib- nnd Kuppelrüder Ist reap. 10-6 
11-35, H 75 Tom. Di« geaammte RadbaaU ist 4-722 Met. Die 
rieht ein« Last von IH)7 Tona auf ebener Bahn m 
von 40-8 Kilo pr. Stunde und einem Arbeitsdruck» von »77 Kilo pr 
Quadr.-Centlin. Der Kohlenverbrauch betrügt bei einem Zuge von 
65 Lastwagen 9-7» Kilo pr. Kilom^ die Uiuerhaltungskoston 7-8 Kreuier 
per Kilometer. 

Die Lastzngsmtucliinen auf der Bombay-Baroda- nnd Outral- 
India-Bahn v.,n 1-68 Met. Spurweite haben Cylinder von 0-157 Met. 
Durchnwsser und 0-61 Met. Hubhöhe. Die Rohr« haben 11H-8 Quad- 



dr-it-Meter., die Firebox 9-19 Quadr. Met HeiitUchc, der Kost 2'37Quadr.- 
Meter. Die Maschine xiebt 694 T.-u* anf ebener Bahn mit einer 
Schnelligkeit von 40Ä Kilometer pr. Stund« bei einem Arb-Ht-idrurko 
von 9-77 Kilo pr. Quadr.-Centim, und 16-4 Kilo Kohlenverbrauch per 
Kilometer und 49<> Tons Last. Die Reparaturskosleu sind 8-9 Krauser 
per Kilometer. Die hinteren Achsen liegen unter der Firebox, wo- 
durch «in« kurse Räderbasis und eine gleichmässige Belastung der 
lUder — 11, II», 11-8 Tons — erzielt wird. 

Auf einem Theile der Furness-FJsrnhahnon, auf dem Steigungen 
von I J ICH), 1 : HO vorkommen, besorgt eine tirädrig«, möglichst schwere 
Lastxngnaaschiue den Transport von Steinen and schweren Lasten. Sie 
ist eine sogenannte Tendcr-Mascbine. Di« Rahmen liegen Innerhalb 
der Rüder ; die Cylinder sind Innen angebracht, haben 0-457 Meter 
Durchmesser nnd O-Äl Meter Hubhöhe, Wasserbehälter von 45 Hecto- 
liter Inhalt liegen iu beiden Selten der Rauchkammer, Kessel und 
Feuerbox liegen ganz Uber den Frame«, um eine gleichmiissige Bela- 
stung der Rüder zu ermöglichen, welche, wenn die Maschine betriebs- 
fähig und dl« Behälter mit Wasser gefüllt waren, 13-8, 14-55, 1 »-4 
Tons auf die respectiven Achsen betrug. Die totale Radhaais war 
4-57 Meter. Die Rohre hatten 9715 Qnadr.-Meler, die Firebox 8-9 Qua- 
drat-Meter Heizfläche; <lie Kostdache betrug 1-4 Quadr.-Moter. Di« 
Maschine «.og auf 'ebener Bahn 871 Tons mit der Geschwindigkeit von 
32-5 Kilometer per Stunde, oder «lue Last von 367 Ton* auf eine Stei- 
gung von 1 r 80 mit einer Geschwindigkeit von 19 Kilometer pr. Stund* 
bei einem Arbeitsdrucke von 10 Kilo pr. Quadr.-Cootlm. In letalerem 
Falle betrug der Kohlenverbrauch II Kilo pr. Kilometer. 

(Engineering, lt. Xnv her 1873.) 

Achsen. Ein Cuniitü der Gesellschaft der amerikanischen 
Eisenbahnwagenbauer beschäftigte sich mit der Frage Uber ein ein- 
heitliches Maas der Wagenachsen, ober AbnQtxnng der Aclucntager, 
Ober Achscnbrflchc und die Stetten des Vorkommens derselben u. s. w. 
Die Mehrheit der 
Musterachsc. 




llager, desto geringer die 

sehr instrootive Vorsuche vor- 
gelegt. Mau halte Acbsläufe von l%" X I** (88 X HO Millimeter), 
von 3-5" X «•»" 189 X 1« Mlllim.), solche von 3-75" X 1" (95 X 178 
Millimeter) an «In ond demselben Wagen angewendet. Das Lager- 
Metall stammt« au« demselben Scbmelitiegel und bestand aus sieben 
Tbeilon Kupfer uud einem Theil Zinn. Nachdem sie 4AJ0U Kilometer 
gelaufen waren, hatte das ersterwähnte Achsenlager 2 27 Kilo ver- 
loren; da« «weit« 1-3« Kilo, das letzt« 1135 Kilo. Di« Abnlltxung war 
bei der ersten Art 0-8 Millim., bei der «weiten Art 0*4 Mlllim., bei 
der letzten nur 0-254 Millimeter. Es wurde daher die Achse mit den 
letztbesehrtebenen Dimensionen als mustorgiltig empfohlen ; noch weiter 
»u gehen, schien nicht nOlhig, da bei denselben weiter Ueberhitxuug 
noch Bruch« vorkamen. Man konnte dagegen gellend machen, dass 
dnreh grosse Arkaenlager die Widerstände des Zuges vermehrt würden, 
aber die Abnutzung, und folglich auch der Reibungswiderstand Ist nach 
Obigem bei den kleineren Achslagern grosser »U bei den grosMrn. 
Doch wenn auch die«« nicht wäre, so sind die geringem Kosten der 
Erhaltung und des Schmierena , so wie die grossere Gewähr der 
Sicherheit Umstände, 
seien Achslager emp 

(The Engiueer, 14. November 187J.) 

Versuche mit Barker'« hydraulisch«! «ontlnnirll- 
ch»n Bremsen. 

besteht aus einem hydraulischen Accumutator, der in oder unter dem 
Conducteurwagen angebracht ist and durch eine Pumpe gespeist wird, 
die ihre Bewegu 
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Frleli <u»i*d in Verbindung steht, wslehcs mit einem iler Vorderrader 
de* Breuiswagcns in CouUicl gebracht wird, wenn der Druck im Accu- 
niulator gesunken ist, Ein Exceotrik au der Achse unter Ver- 

mittlung einer Triebstang* bewegt die Pnrupc. Der Druck im Accu- 
uiulator wirkt ■■■ geu starke federn, welche ungefähr 13 Tünnen Oe- 
gendruck geben, und dieser wirkt wie<lcr auf die Bremsbacke», wenn 
die C<<nirnunication durch den Bremser geöffnet Ist- An beiden Rädern 
■ind ein Paar Bremsbacken angebracht, von denen die eine an einem 
Cylinder und die Andere Am tlasugehorigrn Kolben befestigt ist, mo 
da** da« Wasser, wi-nn ei An« dein Aecumulator gelassen wird, dnrrli 
die Verbindungen «würben den Pumpkolben und den Cylinder ge- 
tauft und so auf beide Bremsklötze wirkt, wodurch die Kider wie 
von deu iiacken eine» Schraubstockes eingeklemmt werden. Ein pae- 
seud angebrachte* Manometer lässt den Bremser den Druck, welcher 
»on u-07 Kilo pr. {juadr.-Contim. Auf U— 21 KU« steigt, erkennen. 

Es wurde dem neuhergerichteten Train eine Maschine und ein 
gewöhnlicher Schranbenbremiwagen angefügt, und der Frobeversucb 
auf der Strecke Ton Worcestcr nach Newixirt gemacht. Bei einer 
Hchnelligk» It von «1 Kilometer per Stunde nnd einer Steigung von 
1 : 90 wurde die Brems« Angesogen; der Train kam nach IM Metern 
sum vollen Stillstände, aber die Kupplung »wischen dem Brems- nnd 
den P-rs..ueiiwagcn »ar gebrochen, und letstefe liefen mit der Maschine 
n ,cl. iil . r :t Kil .moter 

Au den meisten 

der l>«mpf abgesperrt ward, and dann stand der Zug nach 4* bis SA 
Metern »tili. Bei der Station Abergavenuy war dl« 
7* Kilometer per Stunde, und die Steigung von I : «I 
der Zok nach 1JWV 




(The Engineer. 21. November 1*7:1.) 



In St. Francisco wird eine neue S t r a ss e n p f I A s te r u u g ver- 
Mnu wendet porUsa Ziegel an, die in kochenden Atcinkohlentheer 
getaucht werden, wodurch sie dicht und fast so hart wie Granit wer- 
den sollen. Auf eine Unterlage von mit Wasser befeuchtetem Band 
kommt die erst« Lage von Ziegeln, U» mit ihren Breitseiten anflie- 
gen, auf diese- eine sweite Lage, die mit ihren Schmalseiten auf 
enteren »leben. Die Zwischenräume werden mit kochendem Theer 
ausgefüllt und da« Ganze bedeckt mit einer dünnen S, hiebt gesiebten 
Sandel. Dl« Kosten sind 3« bis »7 C. per Qnadratfua«. 

(The Engineer, 2«. Decembcr 1H73.) 



D am p t'- Ex pa usions • Uurren. 

Es gibt drei ("urven von hyperbolischer Form, dl« wichtig sind 
bei jeder Discussion Ober die Llnl-a , die man aus den Indicator- 
Diagrauiinen bei Dampfmaschinen erhalt. Die erste ist die gewöhn- 
liche Expaiisious-Corve , bei der das Produet aus dem Drucke in das 
Volom einen eonslanten Werth hat. 

Die »weit« ist die Corvo der Drücke und 

rirteu Dampfes. In dieser Curve ist die Area 

eckes jtaj fUr einen höheren Druck gleich 

jenes Theiles des Diagramms, der von swei Druck-Ordtnaten begrenzt 

te 

ist. Die fundamentale Eigenschaft dieser Curve ist jreis sr. constant- 
Zufolge eines mathematischen Principe* würde die Area dieser In's 
Unendliche fortgesetzten Curve , bei irgend einem Rechtecke be- 
ginnend, dem Siebenfachen der Area dieses Rechteckes gleich sein. 

Die dritte ist die adiahatlscbe Tun Rankin« entwickelte Curre 
ftlr «olebe Drucke, wie sie bei den im Betriebe stehenden Dampf- 
maschinell gewöhnlich vorkommen. Diese Curve beruht auf der Be- 
dingung, dass keine BUtao rem Cylinder in den Dampf, noch Tora 
Dampfe auf deu Cylinder Ubergeht. Ihre Fundamentalgleichung Ist 

der Arn* 

I je i weier 

ecke ist j des Rechteckes jener Abthellung des 
Ton den beiden Druek-Ordinaten begronst ist. 




Auf dies« dritte Corvo sollten die Eipansiuns-Linieu des lndi- 
cator- Diagram ms besogen werden. Die Schwierigkeit, sie «u seichneu, 
verhinderte bisher ihre Anwendaug bei Beurtheilung des Diagramms. 

Die Schwierigkeit, diese Ourven zu zeichnen, Ut durch Mc. Far- 
lane Oray'a Metbode beeeltigt. Es werden hier die Drucke des ge- 
wohnlichen Expansions-Diagramms auf irgend einer Senkrechten, s, B. 

Fig. L 




TV oder IJR, Fig. 1 aufgetragen, indem man eine I.lnle durch den 
Schnittpunct C parallel mit einer Linie sieht, welch« die Linie AT 
oder A V schneidet Mit Vemachliissignng der schädlichen Räume 

wird die Conatruction Tollcudet, 
*'** indem man durch C Linien ps- 

<• « nlUl mit BT oder Bl/tiebt, 

I \ T^N^ und die so erhaltene Curve t*t 

Jj \. I ^"»w, approximativ die adiabatisehe 
--«s ..^.. • -p^e Lini( .. Verschiedene Werths der 
schädlichen Räume All werde» 
mehr oder weniger die Annäherung modificiren. Mr. Cray gebt bei 




Druckes. 

Der Punct n ist daher um i der Läng« der Füllung vor dem 

Endo des Cylinder« und — des absoluten Druckes Uber der Linie des 

Fflllungsdruckea. Im < 
noch ohne i 
den, von der I 

Genauigkeit der Puuct o bentltst werden. Bei der Expansion fällt der 
rechte Winkel mit ab susammen, so dass jeder Punct denselben Druck- 
punrt geben wird. 

Für die Curve der Drucke und Volumina bei gesättigtem Dampf" 
werden die Puncte c und d, so wie die oben beschriebenen Puoete n 
und o benutzt, nur fallen c nnd rf für die Expansion = X xusainmen 
und für höhere Drucke dient der Punct d. 

Die Linio CHEF ist die adiabatisehe Linie, angefangen vom 
Puncto Die Linie der Compreaaiou BUB 




A B 

In derselben Hohe wie o, aber nur vor dem 



des Cylinder». 



Die Linie (HiJ ist die gewöhnliche Hyperbel, angefangen vom Recht- 
ecke GS. Die beiden Linien GtlJ nnd HOB »ind gesogen, um swei 
verschieden« Bedingungen der Leistung tu erläutern ; bei der einen 
wird im schädlichen Räume der Dampf durch den Kolben, bei der 
andern durch Eintritt Ton Dampf comprimirt. 

t, SoTember 1B7J,) 
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Herzig. Architekt. Leipzig, Verlag 
gen Tczt und 14 Tafeln 



Von Wenzel 
C»rl Rcholtxe. I8V, Bo- 
3',; Tblr. = fl. 7. «. W. - 




So liefert der 
Grupplning eine 
i, indem «r »<in 
richtet, welch» iu Hlo- 

Thema"«, welch« in 
i Ton der architektonischen Proportion handelnden Ab- 
»chnittc noch weiter angefahrt ist, al. da. Beete in dem ganzen 
Werke in bewlchncn »ein. 

T>er Verfasser gelangt, indem er eine stattliche Anzahl ein- 
facher »nd grupplrter architektonischer Objcetc kritisch 
Keststellung gewisser Normen, welche er alt dl* 
«chtlner architektonischer Verhlltnie.e hinstellt. Wohl I» dabei .u 
bedenken, da» eolchen Schcinheitiregeln , niid gestatteten «ie einen 
noch ih. weiten Spielraum, immer nnr ein zweifelhafter Werth beige- 
werden kann, wenn deren Ableitung an> den 
nicht unmittelbar vor Augen geführt wird, und 
OUubwUrdigkclt «ln«ig und allein auf der AotorlUt ihre» F.ntdecke» 
beruhen »oll. 

Keineswegs soll mit dem Gesagten dem "V'enUüiduuw des Ver- 
fassers t*Ur dieee hochwichtige Krage der Baukunst, für die Krage der 
architektonischen Proportion nämlich, nahegetreten werden. Nach un- 
serem Ermessen aber sollte derjenige , der Kunstrcgeln aufstellt zur 
Darnachachtung Anderer, den Beweis nicht schuldig bleiben, dass er 
nur schon rindet, was wirklich schön ist, das heisst so ist, wie es die 
grossen Meister der Kunst, die ganzen Cutturepochen den Stempel ihres 
Genies aufgedruckt haben, fllr gut befunden nnd wie es das ( rtheil 
der Kunstverständigen auch gutgeheisseu. 

Darin Heut nach um» rem Bedenken Eilt Kehler dieaes sonst 
no verdienstlichen Welken, und ein aweiter darin, dass in der Bchand- 
lungswcisti dicei-s Gegenstandes ein klare« System nicht recht erkenn- 
bar i-l. So knitm, n nicht »elten Wiederholungen de» schon einmal 
Gesagten vor, und »ndeuelu erscheinen die wichtigsten Kragen, in ge- 
drängter Kflrxe abgethan. Da« I.ettterc wohl auch deeliall', well der 
Rahmen de» Werk»« unmöglich da« culoMale Male 
ila» der Verfasser in den Kreis seiner Betrachtungen zog. 




Taichenbuch im Abstecken der 
bahnen und Straelen Von Carl Knoll. 

Mit dem vorliegenden Boche hfit der Verfasser nicht nur für 
den Anfänger im Traelrungsfache , sondern auch für den Praetiker 
ein bratichbnrcs und entfliehe* Hnndbucii geschaffen, worin er nicht 
blos alle beim Detailabstecken von Eiseubahneurveii vorkommenden 
Aufgaben »y«tcniati»ch bearbeitet, die gebräuchlichsten Methoden «am 
Absleeken einzelner Bogcnpiincte durch Beispiele und Zeichnungen er- 



läutert, sondern auch durch Beifügung von Tabellen alle i 
Berechnungen entbehrlich macht 

Wesentliche Ausdehnung erfuhr dii-aea Buch gegenüber ähnlichen 
Handbüchern, dnreh dl* Behandlung der Uebergangacurve, 

Wenn der Anwendung der Uebergangacurve noch nicht iene 
Bedeutung bcigi>me«»eu wird, die ihr zweifelsohne bei Traceu mit vielen 
auf einander folgenden scharfen Bogen und kurzen Zwischengraden 
gebührt, so dtlrfte. abgesehen von der mühsamen verachiedenartigeu 
Durchbiegung der Schienen, der Grand wohl auch zum Theil in der 
..••-ringen Verbreitung jener Hilfstahcttea, welche die TnmtgUcbi-n l'el.er 
führiingen enthalten und — *ol,h*rro aasen ohne l^rumng vermeintlich com 
plicirier matbemati*eber Probleme die vielfach aufgestellten Vormein 
«um practiachen Gebrauch* geeignet machen, zn suchen sein, 

Den meisten bisher voll den nener*u ßahn-Oeseilschaften zu 
diesem Zwecke erlassenen Dleiutlnttm ctionen ist die cn bische Parabel 

y zu Grunde gelegt, und unterscheiden sieh diese Instructionen 

6 0 

untereinaruler nur in der Wahl einer bestimmten Zahl Iii die Coustante C. 
Der von Nördling bei der Orleans Centraibahn eingeführte Werth von 
C = 12000 entspricht den au die Uebergangtcurven gestellten Bedin- 
gungen am beeten , das Neigung« - Verhältnis« im änsseren Helnenen- 
I 



stränge betragt U 
Berechnung der Tabellen. 



et — 
t*7 



D.r Verfajaor benutzte dleaeu Werth zur 
J, Hicdel. 



Handbuch über Admlni. tra tlon nnd Leitung de» Zug- 
förderungz- nnd Werks thttcn-DUnatai von Krau« Waidl. 

Dieses Buch verfulgt den Zweck, In der Administration des ge- 
nannten Dienstes nicht erfahrenen Beamten vorkommenden Kalles als 
Nachsclilagebuch und Uathgcber xu dieuen. Ks ist als ein Vortheil fftr 
daaselb« zu betrachten, daas es ein bestellendes System, nämlich jene« 
bei der Kaiser Ecrdinands-Nordbabu eingeführte darstellt. Au 
wäre daran als überflüssig nur eine in mancher Beziehung zu 
getriebene Ausführlichkeit, indem manchen Daten und Resultaten eii 
Locomutive dasselbe Gewicht helgelegt erscheint, welches nur der 
Gesammtheit gleichartiger Loc-nnotive, der ganzen I.ocomotivgruppr 
zukommt, weil die Ergebnisse einzelner Locomotiven zn »ehr von be- 
sonderen Umstanden h«einflu»st werden können. Dies wird aber der 
Benützung des Buches nicht abträglich «ein. Elir eine Neuauflage wur- 
den wir eine Revision de» Teile» beantragen, um einzelne mit zu ge- 
ringer Sorgfalt niedergMchriebene Stellen dabei zu hlsatttg«, M. 



Jahrbuch tiber dl« Leistungen nnd Fortschritte auf 
dam Gebiete der practisohen Bangawarb«. lleransgcge- 
ben von Dr. Hermann Zwick unter Mitwirkung von Baumeister 
Gottschaidt, Baumeister Huck, Architekt Jahn und Architekt 
Klette. Dritter Jahrgang. Verlag von Carl Schnitze in Leipzig. 

Der uns vorliegende Jahrgang des genannten Werkes entspricht 
in vollem Masse den Erwartungen, su welchen wir uns durch die 
beiden vorangegangenen Jahrginge dieaes treifllchen Unternehmen» 
berechtiget glaubten. Sowohl der an den Tag gelegte Klei»« in der 
Ansammlung de« Stoffe«, al« auch die Geschicklichkeit in der Znrccht- 
legung desselben aichem der Kedactinn eine unsrethcilti 
in den Kreisen der Techniker. 

Aehnlich dem vorhergegangenen Jahrgauge weis 
mal der Inhalt die folgenden Hauptabteilungen nach 
gowerbe im Allgemeinen, II- Baumaterialenkunde, III. Neuere Tunnel- 
bauten, IV, Architektonik, V. Bauknn«1ge«chichte und VI. Itauzeichnen. 

Der erste Abschnitt enthalt, auwier den wichtigsten Neueningen 
auf dem Gebiete der Baugeaettgebnng. eine itbersichtliehe Darstellung 
der Thitigkeit. welche die bauteebnisehen Vereine in Deutsehland ent- 
wickeln, sowie einige auf da» Patentwesen Bexug habende Mitthei 
lungen. Wieder ist ei iu dieser Abtheiluug da* Capitel Uber die bau- 
technische Bildung, welches wie in dem zweiten Baude durch den 
Ernst, mit dem diese wichtige Krage erfasst wird, unser erhöhtes In- 
teresse in Anspruch nimmt. Die zweite Abtheilung macht uns mit den 



Anerkennung 

t auch dies»- 
I. Das Bau- 



Knrtachrittabeatrchnngen In der Anwendung der Baumatcrialier bekannt. 



Digitized by Google 



•Vi 



Bezüglich der dritten Abtbeilung, welche Interessante Daten 
Uber einige hervorragende Tunnel- und Eisenbahnbauten der neueren 
Zelt enthalt, wird tu dem Vorworte erwähnt, d««s direelbe bestimmt 
sei, für den Ausfall einer eingehenderen Bearbeitung de* Capitel» 
Architektonik theilweieen Ersats au bieten. Qlelehfeitlg «teilt die Re~ 
dactiou fUr den folgenden Jahrgang einige Reformen in Aussicht, die 
sieh in erater Linie auf eine entsprechende Erweiterung der .Archi- 
tektonik" erstrecken and auch eine Tileländeroug de* Werkes aur 
Folg« haben sollen. 

Di« Rcformptane bcaQglich de* ersten Puncte* billigen wir um 
so mehr, als wir schon im vergangenen Jahre unsere Ansicht dahin 
ausgesprochen haben, da** dem Capitel Architektonik dl« ihm gebüh- 
rende Berücksichtigung nicht in dem wfluschenswertheu Masse *u 
Theil geworden sei. Es mos» jedoch beigefügt werden, daaa Hots eini- 
ger im Vorworte augedenteten Zwischenfalle, welche die guten Absieb- 
ten der Kedaction für diesmal vereitelten , die Mitiheilnngen über 
Bnukunst ziemlich ergiebig ausgefallen sind. Au dieaelbe schliefst sich 
ein kunstgeschichtlicher Theil au, welcher in gedrängter form die 
wichtigsten historischen Momente der modernen Architektur hervorhebt. 

Ans dem sechsten Abschnitte nennen wir insbesondere die Mit- 
teilungen Uber das Concurrcnswesen der Neuzeit al* eine bemerkons- 
werthe Beigabe. 

Hiniichtlich der bevorstehenden Titeländerung (der neue Titel 
soll lauten: Deutsches Jahrbuch etc.) kennen wir schliesslich die Be- 
merkung nicht unterdrücken, das« uns die Zweckmässigkeit derselben 
nicht einleuchten will, und das* es vielmehr, nach unserer Meinung, 
dem Werke nur einen erhöhten Werth verleihen wurde, wenn die 
Ke.la.tlon den Fortschritten der Baugewerbe auch im Ausland ihre 
Aufmerksamkeit «uwendete. Kg. 



Vorträge Uber Elf •nba.hnbao : V, Heft, !iEl*enbahn- 
rntnrbuu, von Dr. E. Winkler; II. Auflage, Liefrg. i. Frag, bei 
X. Dominicas. 1874. 

Die er*te Lieferung dieses Hefte« wurde im vorigen Jahrganire, 
IM liespr.'rhfti. Die lochen erschienene sweite Lieferung ent- 



Seit 
halt dei 
• t r u e t 
CspiUn 
Im Allg 



cur Massenverlheilung und den VI 
E r d haute n. Dieser Abschnitt 
.•rie der Böschungen, die Coiutruct 
die Coiistruction und Gründung doi 



Abschnitt; Con- 
eipricbt in sechs 



on der Erdbauten 
Dämme, die Con- 

etruetio» der Einschnitte und die Entwässerung der Erdbauten. Den 
Seliluw liilde; ein Verzeichnis iler Uber den Unteibau bisher erschie- 
nenen Werke und Arbeiten. Das Heft ist r»ich mit guten llolzschnlt- 



ArchltektontscUe Detail« mm modernen F«0*cl»ii- 

b4«. — In Motiven aus Berlin, Wien , München, Stuttgart etc. von 
Architekt H i t te »ko ff er. 20 autolithographirte Tafeln in Klein- 
Quart nnd 5 Belingen mit Schnittprotllen in Xaturgrr.sse. Verlag von 
Carl Sc holt sc In Leipiig. 

D" Entwerfen dar Gealrrne. Eine populäre Vorführung 
aller beim Kacadenhaue vorkommenden Gesimse von demselben Ver- 
fasser. Derselbe Verlag. 

Dl« Fruchtbarkeit des Verfassers nnd «-Ines Verlegers 
willigk.lt oacben es möglich, da«. 

Welt berechnetes' 

»Bs Tageslicht geordert wird. Das« 
wu V«rtasser und Verleger gewünschten 

- mit Bedauern mu M dies gesagt werden -- keinem Zweifel 
cu. Die uns vorliegenden swei Lieferungen de* ersten der in 
enthalten auf je 6 Tafeln mannigfache, den 

in 

Fensteri 

na« ihrem »rganiat 
so mangelhaft wiedergegeben, das* ihr Ursprung 
1*1. In ebenso unvollkommener Weise sind auf swei 
die Profile in natürlicher Orfi-se 

Da« zweit« der oben 
besagt, in populärer Weise alle bei, 




Wcrkchen «oll, wie der Titel 



staue rurftlhren 
immerhin ullrrl« 
Noehtornnten bi 
Profil konnten - 
den Endgliedern 



Nnn, wenn auch nicht gerade alle, ea »iiid doch 
l Geeinte in »taltlkber Anaahl rertretea, vod dem 

ia dem Ueberladeueu. Nur kein wirklich achttnea 
ir »wischen diesen ' 
gewahr werden. 



Wir kOuneu demnach unsere ablehnende Haltung, die wir bei 
Besprechung des erat genannten Werkchen* angedeutet tu hnben glmn- 



Verhandlangen des Verein«. 

Hitiungiberirkt«. 
Protoooll 

ßcscAartsocrsomtnieMj on 3t. 



1(174. 

v. Engerth. 



Ernst Leonhardt. 




Voraittender. Vereinsvorsteh 
Anwesend: S06 Mitglieder. 
Schriftführer: 

l. Der V, 
sammlang. 
Mitglieder 

1. Das Protocoll der Sitzung vom U. v. 
und nach einer von Bit ist e gewünschten 
der von ihm fethar.cn Aeuaaorung genehmigt 

Ii. Dorfe! bringt den vom Verwzltungsratb aereptlrten Antrag 
ein, der Verein wolle an das Abgeordnetenhaus dos Rolchtrathe* eine 
wohlmotivirte Petition richten, dahingehend, die Steuerfreiheit für Um-, 
Zu- und Neubauten sei für die nächste 5j»hrk;e Ba'iperiodo auf 25 Jahre 
auasudehneo. 

Der Antrag wird nach kurier Debatte mit allen gegen I Stimmen 
angenommen; die Rodlgirnng der Petition sowie die Besorgung der Ein- 
bringung in da* Abgeordnetenhaus wird dem Verwal1uug»rathe Uber- 
tragen. 

*. Im Namen des Comitca für Prüfung eines Normales für Fenor- 
spriUcu referirt Mihatsch und wird dieser Bericht von der Versamm- 
lung genehmigt und abschriftlich« MittheiluDg davou an den Ausschuss 
de« steiriachen Kcuerwchrvcrbandes, der seiner Zeit die Begutachtung 
erbeten hatte, beac-hloaten, (Beilage .1., 

5. Bisiato ergreift das Wort aur Entgegnung auf den vi>ro 
Comitc fnr Localbahncn in der letsten Sitzung erstatteten Beriebt nnd 
benutzt dieaen Anlas«, einen Antrag auf Aenderuug des f. i'8 D. 0. U. 
einzubringen, welcher vorerst d.u Verwaltanger&th rar geschätteuiäasigeu 
Behandlung augewicann wird. Im Laufe der Debatte «teilt Waldvogel 
den Antrag, den Bericht dos Localcomite's cur Umarbeitung zurilckzu- 



ler Antrag unterstützt wird, die dies- 
den 7 Februar auf die Tagesordnung 
eeer Oegensütnd, als auf der heutigen 
eute nicht vertvandolt werdon kann 
noch eine vou Wahlberg einge- 
; eines auf dem Nordbahnhofe aus- 
lesen und die Tagesordnung für die 
nächst* Sitzung bekanntgegeben hat, trägt Profeaor J,enny den ersten 
Theil «eines Wcltanasteltungsberichtes über neuere Motoren vor. Den 
Gegenstand des Vortrage« bildete die Turbine von Kamp und Nagel. 



leiten, worauf der Vors 
bezügliche Dlscuaaio 
settt, da grtchäflt'irdnungmätsig d 
Tagesordnung uicht befindlich, Ii 
6. Nachdem der Vorsitzende 
brachte Einladung zur Besichtiguu 
gestellten Patent'Schlafwagguus ve 



ül. , 



Bericht 

Mayer 



und vom 
-Normal» für 



Spritzen-Proben." 

IM, fu 




langt da» 
bung einer besti 



I* Vor«chr«l- 
iten Geschwindigkeit am Arbeit.- 
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bogen, d. i. iui den Augriffspuncten der Druckhebel, welche b 
En probirenden Spritsen jeder Grösse dieselbe, sein soll, 

IVt Herr Verfasser nimmt «ine Arbcitxj*To»se von 18 Kgr.-M t. 
ad, welch« ein Mann an den Druckatangen einer Spritze leistet, und 
tiorrairl diu Geschwindigkeit von ursprünglich 0-B Meter »af später 
1*1 Meter oder 6fi Meter in der Minute. 

Bei allen bisher stattgcfundenen conunissionellen ötTe-utlichon 
Proben für Spribnm ist «lue Im Voraus bwtinmU Geschwindigkeit nicht 
vorgeschrieben worden, und sind dagegen auch gewichtige Bedenken 
in äunero . 

Zar Zeit des siebenten deutschen Keaer wehrtage« in Braun- 
schweig im Jahr« lHßft sind durch eine Prilfungs-Commission, beste- 
hend ans 31 uuall6rirtcn tAcbniscben Persönlichkeiten , sumeist Teeh- 
itikcr oder Ingenieure unter Leitung des als Autorität in der Hy- 
draulik anerkannten Professors Adolph Scheffler an drei Tagen 
von 2H wirklich versuchten Spritxen In Stuck eingehenden und ure- 
untevxogcn worden, deren Genauigkeit so weit ging, 
die Anfangs- und Kndgeschwindigkeiten in der ersten 
halben Minute beohachtete. 

mit grwaer nud allgemein anerkannter Umsieht 
Proben wurden nun »ehr dllT«rlr«nd« Oeschwlndigk«il«m 
und im Durchschnitt betrug dieselbe S3 Meter. 
Die angenommene Geschwindigkeit von n9 Meter des vorliegen. 
Normales für Ppritxprobcn arscheint daher xu klein. Es ist auch 
' cinxoeelien, dass trotx der norrnirten Geschwindigkeit der 
Zweck einer unparteiischen lleurthcllun-g des Resolute* leicht verei- 
telt werden kann. Ein kluger Oncurront bei der Prob« braucht nnr 
eine au Zahl geringe aber aussergewBhrilieh kräftige Mannschaft auf 
die Angrinjponcte der Druckhohsl wirken au lassen, um sofort einen 
unverhältiii-inmässlgen, aber für sieh günstigen Effect su eraielen. 

Ein sicheres Resultat hei Proben ist nur dann su erzielen, wenn, 
wie auch Professor Bchefflcr vorschlägt, die Geschwindigkeit frei- 
gegeben. Aber ieder Versuch verworfen wird, bei welchem die Hobaahl 
der Endgeschwindigkeit beträchtlich abnimmt, denn es ist sieher, das* 
> Spritie sein mtian, welche mit nahe- 
bearbeitet werden kann. Auch sollt« 
bei, in Intervallen au wiederholenden Versuchen mit Mundstücken dl« 




bei der Klirre der Versuehsaeit stets dem Zufall, dem Glück oder dem 
Geschick des Knhrfilhrers die Entscheidung überlassen nnd wird eben 
dadurch der angestrebte Zweck uicht erreicht. 

Ausserdem fällt besonders auf, dass dns nroponirte Normale 
nicht eine gleich grosse Distanx fllr all« Versuchsspritxcn von 
dem au füllenden Apparat beibehält, sondern stets i»0 Procent von der 
jeweiligen Wurfweit* normirt. Der Zweck dieser Vorschrift ist nicht 
recht cinensehen, ja er ist ln«"fern verfehlt, als er abermals dem Con- 
enrr«nten hei der Probe gestattet, Iwi der boriioiilalru Wurfweite «in 
recht weites Mundstück xu eehmen und auf ein geringeres Weiten- 
result.it su ventchlen, dagegen aber den Kutlapparat recht nahe xu 
| erhalten, um durch ein eraieltes grosses Waaserc-uantum bei geringerer 
Mannsehaftssahl eine günstige Verhältnissxahl hei der Arbeit.grosae 
| pro Mann in einer focunde sich au verschaffen. 

Es bietet demnach auch dieser Theil des vorgeschlagenen 
! Normales nicht di« nrtihiga Sicherheit des irrtheilaa, weil er selbst, 
wenn man bestimmt« Mundstück« vorschreiben wurde, keinen sicheren 
[ Maasstab für die angefangen« Wasseruienge bei gewechselten Entfer- 
uungen gestattet. 

Zur endgiltigen WerthhesitTeniug der Leistung probirter Spritsen 
gibt das .Normale für fSpritaenprobeii-' de« Herrn Mar er au, den 
mschanischeu Effect in bererhueu per Mann nach der in der Zeit- 
einheit ausgeworfenen Waasermenge und dir entsprechenden mittleren 
Ausflussgeschwüi-ligkeit. 

Diese Art der Bestimmung des mechanischen Effectes bei Spritxen 
wurde im Jahre 18A8 von Herrn Professor Adolph Schettler xuerst 
; derselbe bat aber auch gleichseitig seine wichtigen lle- 
die auf oberwähnt« Art erhaltenen VcrliäUnUsiablen 
de« Wert he« o<ler ITnwerlhee der probirtin 
>u adoptlreu, da deren richtig* Ermittlung äu«- 
■it. Die genannte Verhältitisatahl, welche ermittelt 
man di» Produete berechnet, aus dem in der Secunde pro 
Wassergewichte und der Ausflussgcschwindig- 
ICihe, auf welche der Strahl im 
gibt «war den aliquoten Theil de. 



d«r Kraft au, da Dn 

jea* der AbprotMpritaen. Dl« 
des 

•i« die 

Knie und Brust fällt. Da es 

ist bei 

i alle solche Spritxen, ebenso 
»neh kleinere Tragspritaen. nach dem .Normale fllr Sprit-ten- 
als sie in d«r Thal xu leisten Im 



Stande sind. Es würde also auch hier die 
Krage gestellt 
Eine m 

lügende Normal» an dnreh das 




wird, 




wirkt und auf .las 

wird, richtig an, ist aber genau danuatellcn nnr moglieh 
die wirkliehe Steighöhe eines W» 
strahle« iur AmHussgwchwindigk.lt in keinem .nn.tant.n Verhält- 
nlsse steht, da diese, abhängig ist von der Dick« d*s Strahle, und 
der Gros.« der Au.llu.sgcsehwln.llgkeit, Ist endlich auch alles dies 
i. 
ab, 

mit 




Contlt« die 

Man hat daher die 
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natuematischen 
au Tu«« kommen, welch« den 
uimI aufiukliren, nur irreführen. 
Wood man nun die vorhergehenden Betrachtungen lusammen- 
<M«t, »o srglbt sich für dl« Beurthellang de« eingesendeten Normale« 
für Sprltaenprobeu de» Herrn Mayer: 

I. Dana die vorgeschlagene, im Voran« angenommene bestimmte 
gleich grosso Geschwindigkeit an den Angrffftipancten der Mannschaft 
bei einer Sprits« nicht aulaiiig »ei. 

S. Da« die proponlrte Art der 
bei angleichen Entfernungen (d. i. SO Procemt der jeweiligen Wurf. 




daher nur anter frltaster Voreieht an empfehlen. 

Die Unteraeichneten glauben hleranit die Aufgabe der Beur- 
teilung des ihnen Torgelegten .Normale« für Sprltsen - Proben dea 
Herrn Wilb. Mayer nach ihrem besten Wissen geldet in haben. 

Wien, am 4* Janner 1874. 

Arnberger m. p. 

Schüler m. p. W. Knau.t m. p. Mihatscbm. p. 



ander eich Ho u very. Wi nkl.r, 
Rttdeahoret, Bieiste, Hornboitel. Ponlsen, Tilp und «um 



Protoooll 

«tcr MvKattorrwnmmlutu/ am 7. frbritor 1874. 

Voraiteender: Vereinsvorsteher Hofrath W. Kitter t. Engerth. 
Anwesend: SIO Mitglieder. 

Schriftführer: Veroins-flecretlr Ernst Leonhardt. 

1. De» Toraltaendc eröffnet die Monalaversamrnluna;, indem er 
die Anwesenheit der aor Bcschlnasfahigkeit attthigm Anaahl Mitglieder 



rom 4. Jsnoer bis 7. Februar 
«6 Wgenommeue Mit 




4. Der Vorsitzende macht Mittheilnng aber die Ausführung de« 
Veroinsbescblasses, betreffend die febergabc der Petition an das Ab- 
geordneteahaua wegen Erweiterung der Steuerfreiheit, theilt mit, da« 
Herr Rumba dla Einbringung der Petition freundlichst Qhernommen 
habe und ladet hierauf die Mitglieder an der am II. d. M. 
Probewahlversaninilung ein. 

frage. 

Nachdem der Antragsteller Waldvogel 

die Dlseuasioa damit, daas er rjen Bericht- 




i hat und bittet in seinem 8chlo«»wort um An- 
<le« Bericht».. 

De atach «teilt den Antrag: Der Verein wolle den Bericht aur 




Deateeh's i 

mit 1» gegen IIS Stimmen (f. Stimm- 
waren nngiltlg) verworfen und an daa Comic* aurückgeleltet 
Der Beriehterstatter erklärt hierauf im Namen des Comiles, das* 
ea für angemeaaen halte, «ein Mandat dem Verein« «nrnekaugshea. 

Der Vorsitxende setzt die Neuwahl des Localbahn * • auf 
die Tagesordnung der nächsten Sitsung, won 
wegen vorgerückter Zeit geschlossen wird. 



Wir lassen Don die sich 
anschliessende Debatte i 



i Bericht des Localbahn-Comüe 's 



Der Herr Vereiaevorrteber theilt anniebst mit. daas Herr Wald- 
vogel selbst durch Unwohlsein verhindert ist, der Bitaung beim wohnen. 
E* erübrigt mithin aar, den Bericht des Comite's nochmale aur Verlesung 
and sich darüber ausausprechen, ob der Bericht als solcher 




an das Comit« au- 



Der Berichterstatter Herr Morawita: Verehrte Herren! 
Ich muaa damit anfangen, daas ich den Herrn Präsidenten eranebe, 
mir die umgekehrte Reihenfolge cineuhalten au gestatten, leb will mir, 
bevor ich an dem Gegenstände fibergeh«, der mich auf die Tribüne 
ruft, erlauben, einen kleinen Umweg an machen, nnd will Ihnen die 
Versicherung geben , daas , wenn uns nach der Weg nach London 
führt, wir mit Gedankenschnelle wieder au unsere schöne blaue Denan 
LOmmen werden. 
Daa C< 
hen Loi 



fllr 



Localbahn-Frage bat einen kleinen Vergleich 
■gearbeitet, insofern er auf dt 



der eben in Verhandlung steht, Beeng hat. 

Der Herr Berichterstatter hat aur besseren Vereleicbnng »wi- 
schen Wien und London auf einen Plan der inneren Stadt Wien mit 
ihrer inneren Begren.uag durch die 





Die City ist der belebteste ! 
11 bi. 1 Uhr ] 

geftthr ein aolcher Verkehr stattfindet, wie in Wien am 1. Mai in 
Jageraelle. Die Metropolltau- Xailw.y umachlioast, mochte ich I 

elegantesten Theil von London. Hier ist ein Bahnhof, von dem 
Male die Kode war, der Charing-Cross ; er 
mit unserem Stephansplats. 8owie unsere 
Ktcpbansplat. tragen, so tragen sie dort die 
Beaeicbnung Kailwny Charlne-Oosa. Von hier weiter gebt die Unter, 
grandbahu in der Nahe der Themse bei Westmlnster vorüber, tum- 
berohmteu Museum bei der permanenten Ausstellung , Hydepark, ver- 

viel belebter: weiter folgt der ..»logisch* 
wir wieder <ur City. Innerhalb dieses 
Umkreises der Mctropolitan-Kailway sind keine Eisenbahnen <u finden. 

von der Metropotitan-Kailway sweigen sich viele Eisenbahnen 
aus. und ich erlaube mir, nur nochmal an wiederholen, das* der Cha- 
ring-Cross beispielsweise ein Bahnhof ist an dem Platte, wie hier der 
Stcphansplate. 

Die Untergrundbahn bildet sonach nicht nur eine Localhabn 
fllr London, sie wird eine Verbindungsbahn aller Bahnen. Anf dem Plane 
sind die diroct mit der Metropolitan-Kailway in Verbindung stehenden 
Bahnen geaeiclinet. Alle anderen Bahnen Londons bilden ein Net«, 
daa beinahe unendlich ist, und die mehr oder minder nnUretnaader 

gal den Satz aufstellen, daaa aJle 
0 
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ie 1:6. die IUu.eraahlen wie 1 l 30. Die. 
darf Hie nicht in Kr.taunea eetien, d 
viel klein.» Fronte «Li die un.cren. Der Umfang der 
Wien, rerh.lt .ich mm Umfinge der Metrop<,Utan.Railwav wie 1 .8'/,. 



pole-Railway 



6:4. 



Linie der 

W«. «1*0 diese ihrer Lange nach in London «1. 
in Wien die Ollrtelhahn. Der Umfang Wien.. 

tailway in 

Wien nm ein 



way. Die 
die in 



verhalt .ich au der 
wie 1 I 2\„ Die von Nord nach Süd in Wien [regen 
wia 1 : 2. Der Umfang Wien» iuctueive I-rater in dem 
der Vororte wie 1 : S, nnd ihre Fla- 




Herr Pontaen: Ich will 

die Ansicht: eine Arbeit oder ei« Gut- 
achten, da. der Verain lirf.rt, habe nur dann »inen eigentlichen 

Krage i.t, welche Ich nicht >o 

gar keine Aufklärung geben soll. 
Herr Hoovdry: Der Antrag de. Herrn Den t »ch acheint mir 
In dieser Angelegenheit au enge begrenzt Dio Frage der Localbabnen 
i.t ftt» une eine brennende geworden, nnd •■ bat nicht genug, dMt der 
davon nimmt , Mildern ich würde glauben, 
angeaeigt w*ro, daa. der Verein Stellung au dleeeni 
Ich erlaube mir daher den Antrag, ea 
an den Verain die Frag« au »teilen. »Ii er mit den Prlucipien 

»leb aneignet, oder ob er Ihn verwirft. 

Herr Prot Winkler: Ich find« e« geradem gewagt, den 
Bericht »o ohne Weiter» »«»uachmen. Da» Huuptarguinent, da. darin 
liegt, bildet die Weltanaalellnng. Ea wird gesagt, data die Verkehra- 
mittcl vollständig genügt hätten, den Verkehr au bewältigen. Da» kann 
Jeder annehmen, wie er will. Sie haben genügt; Jeder, der die Welt- 
ausstellung aehan wollte, hat »la gnahe«, und wenn wir keine Pferde, 
bahn gehabt hatten, hatte Jeder »ie aneb gcaalien. Er wire entweder au 
Fa.. gegangen oder »alt einem Wagen gefahren. Die Grunde, die da 
angeführt wurden, daaa dl« 26 franafleiichen Omnibus.« nur ein trau- 
rige. Daaeln friateten, daa» die LtKomotivbabnrn einen so tchwachao 
Verkehr halten tu dem AuKiellungeplata, da., «ie diesen Verkehr ein- 
en behaupten: die Var- 



Verkehrsmittel. Weim man die Weltausstellung »ebm wollt», wird 
man nicht er.» «Inen »o weiten Weg au machen beabsichtigt haben, 
am tum Bahnhof« oder »u den Dampf»cbina»tatlODen an 
eben den näheren Weg. 
hat die' 

jedesmal , 




will kh nur I 

n«rr Honv.'<ry: Ich habe an» dem Berichte mehr 
pUlt, «1» der geehrt« Herr Vorredner. Mit «einem ninwei, auf die 
ins überein.Unmen and gleichfalle aageu, 
wi« dl« Omnibus., den Verkehr bewältigen 




betrachten, i.t er imme 
In »ein« DeUil» «in».lgehcn, dio Frage i 
»teilen: wie »teilt .ich der Verein an dem Bericht.? 

AI» nächster Redner tritt Herr A. Prokop auf: Geehrte Ve 
«ammlnng: Ich glaube, das» wir den ] 




leb glaube, 
Torliegen, kann nicht genau in die 
und nicht ein apodictische» Urtheil gel 
m«iuer Meittuui? nAcli auch dt 

ich bin für. oder gegen die Lokalbahn. Ich halte «a für ei» 





Herr Horiiho»t«l: Irb 
nn den Herren nur dl« V«r»l< 

Ihrem Comite' vorgelegen iat, derart war, da», eich «in 
Urtheil unmöglich abgeben lies.. Dia 
aren Brochuren mit gana kleinen Pli 
daa Motiv, daaa nnaer Bericht in dieser 1 

Herr Pontaen: Wenn in dem Berichte 
ist. daa» dl» Frag« d«r Localbabnen noch keine brennende ist, ao 
mochte Ich , nacbdta dem Comltd k«lu eompUte» afatarial vorliegt, 
und ea daher nicht in der Lag« I.t, au beorthellea, mit welchen Sö- 
lten diese» «der jene» Project ausführbar wir», dieaen Ausspruch nicht 
billigen. Ea kann ja säur Wahrhalt werden, daaa nach einem einzelnen 
Projacla eine Rentabilität .ich nicht herauastellU sollt« »ich ab«r «in 
Projcei unter den noch nicht vorgelogenen Süden, welche» mit gerin- 
gen Ko.ten jene Zweck«, die man bei LoealbahBen 
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, ein Bericht midi» fllr diese Krage 
werden wird, heute den Bericht unseres Comics noch 
kennen. Es wäre, glaube ich, heute jede weitere Discos» inn Über den* 
selben au unterbrechen, und wenigstens mit einer Bcschluisfassang zu 
warton , welche M.ttbrilangen in dem Oeraeinderntbu vorliegen. 

Herr von SQdeiihoret ; Nach Verlesung des Berichtes glaube 
ich vor Allem, das« die Frage, welche Stellung der Verein tu diesem 
Berichte nimmt» und nicht, welche Stellung er dann nehmen kftnntc, 
wenn diese Frage, sei es im Qeineioderathe oder anderen cum potenten 
Körperschaften erwogen ist, wieder aufgegriffen werden solle. Ho wie 
die Hachen jetat stehen, glaube ich, hat das Cortnte", «las aur Bericht- 
erstattung in dieser Frage eingeladen wurde , seine Aufgabe iu dem 
MasMt erfüllt, als es die ihm gebotenen Mittel erlaubt haben. Das* die 
Frage der t-ocalbabnen eine Frage von anendlicher Wichtigkeit ist, liegt 
so gewtttiermasseo im inneren Gefühle eines Jaden; aber, ob diese Frage 
auf dem Puncto steht, schon bcuU reiflich beurt heilt i 
werden au können, ins andererseits noch sehr fragl 
nicht in 's Unendliche, sondern nur ao lang« warten, 
soweit reif ist, da» der Ingenieur- Verein als Verein 
hierüber sein fachmännisches Urlheil abgeben kam 
wir noch viele Jahre abwarten. Möglich U( es , 
schon früher aur Keife gelangt, aber die Initiative kann nicht vom 
Ingenieur • Vereine ausgehen. Ks h&udelt sich hier am die Interessen 
der Bevölkerung, und die sind vertreten durch die Vertreter der aStadt; 
ea handett sich weiter am die Interessen des Handels, und die sind 
vertreten durch die Handels* und Gewcrhnkammcr ; endlich um Mili- 
tärische I titer essen, und die sind vertreten durch das Kriegsuiinisterium. 
Ein Urtheil au Otiten in allen diesen Interessen halte ich den Inge- 
nieur- Verelu wenigstens nicht ftlr gana compete&t, 

leb glaube, daas es der Bachlage am entsprechendsten ist, wenn 
wir dieaom Berichte des Comite^s vorläufig unsere volle Zuatimmmi-c 
geben, und damit aussprechen, daas das Ct-mite" vollkommen alle 
Mittel erschöpft hat, die ihm als Detegirteu des Ingenieur- Vereines so 
Gebote gestanden sind. Man kann doch unmöglich einem Comiu an- 
muthen, das« es herumgehen und Jeden fragen soll: haben Sie viel- 
teiofat auch ein Froject «nr Prüfung? Wer ein Urtheil über sein Pro. 
ject haben will, kann sich gana gut an den Verein wenden. Und ich 
bin ttberaeugt, daas, wenn die Frage auf jenen SUndpnoct gelangt 
•ein wird, wo ein Urtheil des Ingenieur -Vereins notwendig Ist, ge- 
wiss der Ingeuieur-Vereiu befragt wird. Ich glaube nicht, daas es gut 



ii l enUibicibr. 
dk Wollen wir 
bis die Frage 
fön Technikern 
, dann durften 
aae die Krage 





Unheil *u 
loa Conilt* e. 

Herr Honvirr. Wir haben in dem Berichte zwei 
.mischen XML 
haben wir gebort, da.., er nicht da ist. Darin rauss ich 



Iat Wae den oeonomischen 1 heil betrifft, ao könne« 
Rechenschaft geben, ob dl« Frage der Localbabnen 
eine seitgemaaae ist. Jeder wird akk tagen kennen, ob ea lieh 
beute rentirt. eina Localbebn au bauen. Nachdem wir aehen, dasa die 
Fiaker Uer stehen, die Tram war wagen leer aiad, tat jodoufall» die 
Frag* kante noch 



Prof. Winklor: leb kann auch der Meinung nicht gana bei- 
stimmen, da«» daa vorliegende Material vollständig ersebepft ist. Im 
Vereine wurden vier Vortrag* aber rier verschiedene Project« ge- 
halten. Ich bin aber auch der Melnuag, daaa wir nicht erat abwarten 
»ollen, bia die Frage .Ine brennende Notwendigkeit würde. Die Frage, 
wie die Localbabnen geführt werden m Beeten, iat ao schnell alt mog- 
lieh an erledigen, auch dann, wenn der Verkehr tie noch nicht uotb- 
wendlg macht. Die VergrrJaaerung der Stadt kann ao weit gedeihen, 
ilaaa ea nachträglich kaum mehr möglich wird, eine rationelle Trace 
Kr eine Bahn ausfindig an machen. Wir haben Beispiele an amerika- 
uiteneo Städten. Ea aind Städte nnd Bahnen für dieselben projectirt 
worden, wo noch kein Mensch da war, der die Btadt bewohnt hatte, 
und nach den Bahnanlagen richtete eich die Anlage der St» It leb hin 
der Meinung, die Localhahufrage sei ao schnell ala möglich au erledigen, 
üb die Bahn sofort gebaut wird, die« geht ans nichts an, aber die 
technische Frage soll Ton uns ausgetragen werden und sollen wir die- 
selbe nicht tob i 




wir den Bericht aur I 
nehmen, wir damit schon ein technisch» Urtheil abgegeben hatte.i. 

leb halte gerade die jetzige Zeit, wo in Folge der finanziellen Kriaia 
■He Oemllthcr etwaa ruhiger geworden aind, aar richtigen Beartheitnng 
dieser Frage fllr angemessen. Gerade heute wird nun siel leichter und 
ohne Illusion die ein-' oder andere Linie herausfinden, welch« even- 
tuell möglich iat. 

Den Vorwurf des Berichtes, dasa die Localbabnen Oberhaupt 
nicht nothwendig sind, halte ich fllr einen sehr wohlfeilen, der «ich 
sehr leicht machen läest, weil sich das tiegettl.nl deaselbnn nicht be- 
weisen liest, da Localbabnen überhaupt nicht da aind. 

Vor IV oder 8 Jahren hätte ein Jeder, oder wenigstens ausser 
einigen erleuchteten Herren die Meisten, gesagt, die Trauwar ist nicht 
nothweudig, ebenso Tor I* Jahren, die Stellwagen sind nicht nothig, 
and wenn der Ingenieur- Verein nicht 25, sondern 40 Jahre alt wäre, 
so wäre bei einem Autrage auf Einführung der Eisenbahnen wahr- 
scheinlich auch ausgesprochen worden, daas sie nicht notbwendig aind, 
weil wir sie nicht haben. 

Ich habe nur in einer der letzten Sitzungen darauf hiitzuweiaen 
erlaubt, daaa diese Localhahnen den Verkehr erst herausbilden sollen, 
und dasa ale hauptsächlich der Wohnnngsnoth au steuern berufen aind, 
eben dadurch, das« man von der inneren Stadt in einer oder der an- 
deren Richtung leicht hinaus kann, daas auch Leute hinauakllnnen, 
die keinen Flaker aur Disposition haben, um auf 
tu fahren , und keine Zeit 

Herr Tilp: Ich erlaube mir 

i Sitzung g, 




Arbeit | 

Der Berichterstatter: Gestatten Sie mir daa 
Ich habe nicht mehr viel au eagen. Bis auf einen 
Vorredner haben alle mehr minder dem Berichte Im 
angestimmt Der Eine der Herren hat ihm nicht angestimmt, and zwar 
aua einem U runde, den ich nickt finde, denn was er als Argumeat 
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d«r Bericht nicht ».igt: 4» 
notwendig«. Um Wort 
vor. Der He rieht 




di« Localbahnfrage weiter» 




Wir haben die Trarnwar 
Beispiel nnr die Weltausstellung 
überhaupt ein grosser Kr* 
■in Allgemeinen stattgefunden lief. 

Ich will dien Frage uad 
unberührt leaacu, denn wir wurden 
bahnen diesen Verkehr der Tramwav ersetzen aollen, wir gar keine 
in dar inneren Stadt anlegen können. Da geäugt die Tramwar, denn 
für dl« klelusu Distanzen wird »ich nicht erat 
aen soeben, um au den 

Ich will nur bemerken, daaa daa Comite ausdrücklich erklären 
muss, darauf au beharren, daaa la eine Beratliuug dieser l'mt ■ nur 
dann eingegangen 
dieobeatlgUch 

Meine Harren! Die Krage d.-r Localbahn iat «ine gan« andere, 
ala die unlängst erörterten Kragen bezüglich d«» DonausUdt-t'lane», 
dar Donau-Hagulirung, d«r WelMuestolluag n. a. f. DI« Krage der 
Loealbabn Ut mehr weniger eine geeehaJttkhe Krage, und da iat ea 
für den Verein wohl eine etwas miaaliche Sache, aich in den Vorder- 
grund au driingen. Wir haben nicht viele Projekte, und ich mnaa Herrn 
Prof. Winkl er am Entschuldigung bitten, wenu ich nochmals erklär«, 
daaa onr swci Projecte, da» »eine und da» Lcisslsche vorliegen: All 
andern sind Broschüren, Uber die aich wohl ein allgemeines ITrtbeil 
Tillen läast, die aber nicht geeignet sind daa Unheil ein«'« Ingenieurs 
au erfordern, und da mue» ich mich gans der Aeusserung des Herrn 
Hüdeuhorst anscblisaeen, daaa der Verein nicht au den einteilten Pro- 
•ectanten hermngobe-n kann, um Protect« au sammeln. Wenn der Ver- 
ein nun die vorgelegenen Objecto prüft, so konnte et dem Vorwurfe 
nicht entgehen, daas er sehr einseitig vorgegangen wiire ; ausserdem 
aber ut ea gerade, weil es die Localbahnfra*-e ist, notln 
die Bedürfnisse des Localen dem Ingenieur- Vereine b«k 
worden, lHea kann aber nnr der thun, der die Hedllrfniric 
Verkehres kennt — der (tcmclnderath. Wir, die Elaaelnen 
uirht: ea Ist auch nicht möglich, daas der logen iettr-Vereii 
Ken alle in Bezug auf Canalisirung, Kumlirung u. a. w. studiren konnte. 
Selbst dann . wenn alle dreiuudswaricig Projecte vor nna liegen, mtia- 
»eu wir auch noch gewisse Cautelen vou der betreuenden lJehc-rde 
kennen , die uns in die Lage aetaen, ein wirklich unparteiisches l'r- 
theil abzugelten, Und gerade, damit das Vrtheil vollkommen unpar- 
teiisch sei und werden könne, erlaubt sich daa Comite an beantragen 
dasa, da uach seiner Anachaunng die Krage keine brennendo ist, man 
abwarten mfige, bis die Behörde an nna herantreten wird. 

Ich kann mir daher nur erlauben, Ihnen den Antrag an empfeh- 
len; er sagt durchaus nicht — in Kurse reaumirt, — daas die Local- 
babnerj unnotbig sind , er beantragt nur , dann erst in die He- 
rathnng einzugehen, wenn die competente Behörde an den Verein her- 

t in unseren 



idig, daas 
ntgegehen 
m localen 
eaneu sie 
Lieae Kra- 



Der Vorallaoude: Nachdem der Antrag de« 
vogal entfallen ist. erlaube ich mir die Anfrage, ob 
ind, daas dieaer Bericht da 
Aneicht dea Ingenieur-Vereines 
wobei später noch etwa aa stellende Araendementa in 




Da eich bei der Abstimmung durch Erheben von 
RS und M Stimmen gegenüberstehen, erfolgt die 
i welche die Namens an terfertignng dea 




Abgegeben werden: SM unterschriebene, daher giltig«, und 5 
namenlose, daher nngiltige Stiminaettel. 
KSr den Antrag sind Uli. 
liegen denselben l'.'H Stimmen. 

Der Vorsitaende: Der Beriebt erscheint mithin als 
nicht angenommen, nud soll nun gcscbilfUnrdnungamaasig 
sur Umarlwitnng zurückgewiesen werden. Ks wird sich nun darum 
bandeln, dem Comite beallglirh der gewumehteB Umarbeitung die hiean 
nothlgeu Daten an die Hand au geben. Ich ersuche daher besllglich 
des ersten Tbeiles des Berieliies , welcher ausspricht, daaa die Locnl- 
babn-Krage heute noch keine dringende ist, das Wort an orgreifen. 

Herr Biaiste: Ich erlaube mir nur darauf aufmerksam au 
machen, daas der Bericht total verwürfen wurde, also in Beaug auf beide 
Turnte abgelehnt erscheint. 

Herr Honvery: leb glaube diese Ansicht gleichfalls bestätigen 
au »ollen. Daa CoBite wird erklären, ob es In dar Lage iat, beide Kragen 
umzuarbeiten oder nicht. 

Der Berichterstatter: Oluwar ich nicht weiss, uach wel- 
cher Richtung bin die Herreu, welche mit Nein gestimmt haben, mit 
dem Berichte nicht einverstanden sind , und ich daher dem ComiU- 
nicht sagen kann, was eigentlich su ändern wäre, so bin ich ermäch- 
tigt im Namen dos L'omite's für dasselbe au erklären , daaa wir bei 
der hier niedergelegten und heute wiederholt vurgelegeneo Anschauung 
verbleiben, und daher geaehäftaordnungimasMg unser Mandat in ihre 
Hände zurücklegen. 

Die Wahl cinca neuen Comite» wird fttr die 1 



Protonoll 

, ««l 13. JWrurzr IH74. 
Vorsitaender: Vereins- Vorsteher Ritter v. Eugertb. 
Anwesend: 170 Mitglieder. 

Schriftführer: Veroins-Secretar E. R. Leonhardt. 

1. Mal sehe ko als Obmann der Wahl Coramlssion raferirt 
nach Ü. Z. »76— 1(47 1 Ober die vou der Commlaslon gefaaatan Be- 
schlüsse. 

». Die I'rotiewabl für einen Vereins- Vorsteher, zwei Voraleher- 
Stnllvertroter auf ewei Jahre und den Caasa- Verwalter für 1S74 wird 
mittelst Stimmzetteln vorgenommen. Kanta, Ktattich, Jahn und 
Heinrich Schmidt unterstehen aich dem Scrntinium. 

S. Baron Eratenberg tragt (Iber die von ihm erfundene Stras- 
sen- Locomotive und seinsn frelheweglicben Dampf pflüg vor. 

I. Der Vorsitzende r hellt daa Ergebniss der stattgehabten Probe- 
wahl mit: bei 170 abgegebenen Stlmmaetteln wurde der Oberbauratb 
Kr. Schmidt einstimmig tum Vereins- Vorsteher , und Kabriksbeeltier 
E. Seybel auch einstimmig aum Caasa-Verwalter erwählt. 

Zum Vorsteher-Stellvertreter erhielten: Kdstlln 114, Hell- 
wag SU Stimmen. 

IV. In einem aweiten Wahlgauge wird die Probewahl von nechs 
Verwaltungsrkthen auf die Dauer von zwei Jahren vorgenommen ; dein 
Scrutininm unterziehen sieh die Herren: Brisboie, A. Streit und 
von SOdenborst. Das Scrutiniuao aol 
werden. 

> Uhr. 
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Bericht der vereinigten bmlte's über die Kinfuhruns 
der neuen Im»- nd (iewichls-Ordnnng in die Praxis.*) 

Zur Berathung und Feststellung derjenigen Maß- 
regeln, welche die Einfahrung de« Metermaa»se« in die 
Praxis erleichtern aollen und derselben vorangehen müssen, 
tagten in Ihrem Vereine zwei verschiedene Comite'«. 

Das erste derselben, schon vor mehr als einem Jahre 
ernannt, kam in Folge Anregung der Eisenbahn-Verwal- 
tungen zu Stande und hatte keine bestimmten Fragen zur 
Berathung vorliegen. Dieses Comito war der Vollendung 
seiner Aufgabe nahe, als vom hohon k. k. Handels -Mini- 
sterium mit Z. 37271 vom 31. October 1873 du* Ersuchen 
gestellt wurde, eine Reihe von Fragen zu beantworten, 
welche gleichfalls auf die Einführung des Mctormaassea 
Bezug nehmen, und zu deren Berathung ein zweites Coinite 
berufen wurde. 

Es tagten also im Vereine eine Zeitlang zwei Comite'a, 
welche eine nahezu identische Aufgabe hatten« 

Sowohl die Mitglieder dieser Comite 's als auch Ihr 
Verwaltungsrath haben eingesehen, dass dieser Sachverhalt 
der Aenderung bodürfe, und es haben sich daher in Folge 
Anordnungen des Verwaltungsrathcs die beiden ComitiV« 
vereinigt. Das vereinigte Comite hat nun die Ehre, Beinen 
Berieht der Versammlung zur Beschlussfassung vorzulegen. 

Die darin gemachten Vorschlüge Uber die Einführung 
des Mctermaasaes in die Praxis können selbstverständlich 
keinen Anspruch auf Vollständigkeit machen; hiezu ist 
eben dio factisehe Einführung des Metermaas*es in alle 
Zweige der Technik nöthig; es sind aber in demselben 
einige da« Maass an und für sich betreffende Momente be- 
rührt, die wichtigsten Baumaterialien und Construction»- 
Elemente behandelt , Anhnltspuncte für Einfuhrung von 
Xorinalraaasscn bei einigen Gobäudegattungen zu s|>eciellen 
Zwecken, sowie beim Strassenbaue und im Wasscrrechto 
gegeben, wobei sich wiederholt die Gelegenheit fand, 
darauf hinzuweisen, in welcher Richtung die bestehenden 
Bauvorschriften und die Gewerbe - Ordnung principieller 
Acnderungen bedürfen, so daas auch die vom hohen k. k. 
Handela-Ministcrium gestellten vier eisten Fragen hierin 
ihre Beantwortung finden. 

In Erledigung des vom hohen k. k. Handels ■ Mini- 
sterium ausgesprochenen letzten Fragopunctes : ..Umrech- 
nung, beziehungsweise Feststellung der in den Baupolizei- 
Vorschriften enthaltenen Maassangaben auf Mctcrmaas«" 
beschränkte sich das Comite darauf, die in der Bauordnung 
für Wien vom Jahre 1868 enthaltenen Maassangaban thun- 
lichst in äquivalenten Werthen des Metcrmaasaes mit Ab- 
rundungen auf Centimetcr, oder wo dies unthunlich war, auf 
Millimoter auszudrücken, und glaubte es der hohen Regie- 
rung Uberlassen zu sollen, die grosse Zahl der übrigen 
Länder- und Städte-Bauordnungen den neuen Verhältnissen 
anzupassen, wobei es aber höchst wünschenswerth wäre, 
in Fragen von principieller Bedeutung die jetzt fehlende 
Einheit in diesen Baugesetzen zu 



Die in 



Natur, daas 



Bauordnung bei Einführung des 
mon Maaaaftnderungen sind so un- 
eine specielle Mutivirung derselben 



Um also dem Berichte keine unnothige Ausdehnung 
zu geben, wurden in dem beiliegenden Exemplare der ai» 
oföciell .gedruckten Bauordnung für Wien die Aeuderun- 
gen mit rother Tinte eingetragen. ' 

In Bezug auf diese Bauordnung wäre noch zu empfeh- 
len, bei ihrer nach dem Metcrmaasse rectificirten neuen 
AuHage, die Paragraphe des jetzt als Anhang beigogebe- 
nen Landesgesetzes vom 9. Janner 1870, womit die Er- 
bauung von Wohnhäusern unter erleichterten Bedingungen 
für da* Erzherzogthum Oesterreich unter der Enns mit 
Einschluss der Haupt- und Residenzstadt Wien zugestan- 
den wurde, den verwandten Parugraphcn der Bauordnung 
allenfalls mit kleineren Lettern beizufügen. 

Das in der Bauordnung enthaltene Landesgesetz, 
betreffend die Kegulirung der Taxen entzieht sich von 
rein technischem Standpuncte aus, der Beurteilung, und 
muss daher der hohen Regierung die neue Feststellung 
der Gebühren überlassen bleiben. 

In Erwägung nun , dtN in dem vorliegenden Be- 
richte viele Fragen von allgemeinem Interesse zur Spracho 
kommen, glaubt Ihnen Ihr Comito empfehlen zu sollen, die- 
selben vollinhaltlich anzunehmen und zu beschließen, ihn 
SMrattit der vorstehenden Einleitung als Broschüre im Drucke 
erscheinen zu lassen, für welche sich der Verein das Ver 
lagsreeht vorbehält. Dem hohen k. k. Handels-Ministerium 
wäre sodunn eine grossere Anzahl von Exemplaren der- 
selben, sowie das rectificirte Exemplar der Wiener Bau- 
ordnung zur Verfügung zu stellen. 

Vorschläge zur Erleichterung der Einführung des Meter- 
maassM in die Praxis, mit 



L 

1. Verjüngune:«- Verhältnisse der Ze ic h n u ngs- 
M a a s s s t ä b c. 

Bezüglich der bei Bauprojecten künftighin anzuwen- 
denden Maassstäbe ist zu bemerken, das* bei Einführung 
des auf die Decimaltheilung beruhenden Mctcrmaasses, der- 
artige Verjüngungs-Verliältniiwe zu empfehlen sind, welche 
ein directes Auftragen von Dimensionen in den Plänen, oder 
ein directes Abnehmen von solchen aus denselben, mit den 
bis zu V, Millimetern gethcilten Auflegmaassstäben erleichtern. 

Hiezu ist es nothig, daas als Einheit des reducirtcu 
Maaaastabea, ein Bruch des Decimeter oder Contimcter ange- 
nommen wird, dessen Nenner gleich 2, 5, 10, oder gleich 
einem Produete au« diesen Werthen und aus 5, 10, oder 
100 ist Dies ist gleichbedeutend mit der Forderung, das* 
die Zeichnungen in ■/,„ '/„, '/,,, etc. der Naturgrüsse 
angefertigt werden, wobei den Einheiten de« Zcichnungs- 
Maassstabes, eine leicht reducirbare Zahl der Dccimalthcilc 
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§. 6. der Wiener Bauordnung v. J. 1868 ichreibt 
nur für die zur Bewilligung vorzulegenden Bauplane den 
MaasssUb von '/," «= 1 Wr. Klft vor, m genau '/*, der 
Naturgrössc entspricht 

Statt dieses Verhältnisses kann anstandslos jene» von 
Vi du ft* r die Baupläne angenommen werden. Für Situationa- 
plJtne bestimmt dieser Paragraph das Verhältnis» von P -= 5 Wr. 
Klft. filr die Längen- und von 1" — 1 Wr. Klft für die 
I lohen -Maasse. welche Verhältnis«« und ' ',, der Natur 
entsprechen. Da* Comite schlagt mit Bezug auf die vor- 
stehend angeführte Motivirung vor, für die Situationspläne, bei 
geringerer Ausdehnung der zur Parcollirung oder Baulinien- 
Bestimmung gelangenden Fläche, für die Längcnmaasse V, 
l>ei grösserer Ausdehnung derselben '/,„, für 
alter steU das Verhältniss von •/„ der Natur 

2. N o r m a I m a a s sc. 

Das Contitc einigte sich dahin, dass e» wünscliens- 
wertli sei, au geeigneten Orten NorinalmaasssUbe aufzulegen, 
mittelst weleher man sich überzeugen könne, ob der ge- 
kaufte Maassstab richtig oder für den Oebrauch genau genug 
sei. Mit Hilfe dieser Normalmaassstäbe soll es dem Ingenieur 
ermöglicht werden, ohno viel Umstände durch einfache Ver- 
gleichung sein Mctermaaas zu revidiren und sich vor dem 
Gebrauche eines mangelhaften zu schlitzen. 

Es sollen daher die in Rede stellenden Normalmnass- 
stabe keineswegs die Natur von Urinaassen oder von Staats- 
wesen aufgelegter Normaltnuasse haben, sondern vielmehr 
einfache, genau ausgeführte Mctermaasse sein, deren An- 
wendung wedor künstliche Hilfsmittel noch mathematische 
Kenntnisse bedarf und die nur jene Genauigkeit bieten, 
welche zu Ingenieurs Zwecken täglich gebraucht wird. 

Aus diesem Grunde genügt es, diese Maasstäbc aus 
Metall in Form gerader, prismatischer Stäbe herzustellen 
und 1 oder 2 Meter lang zu machen. Die Einteilung soll 
der Hauptsache nach in Centimetern, jedoch so gemacht 
sein, dass die ersten und letzten 10 Centimeter auch in 
Millimeter gethoilt sind. 

Die Richtigkeit der aufzulegenden Normalmaassstäbo 
wäre behördlich zu bestätigen. 

3. Schreibweise. 

Was die Schreibweise des neuen Maasses anbelangt, 
so hatte das neue Comite die Absicht eine möglichst ein- 
lache und so klare Schreibweise einzuführen, dass Jeder- 
mann auf den ersten Bliek erkennen inuss, was gemeint 
ist, und dass Irrthümer vermieden werden. 

Es ist dalier als wesentliche Bedingung für die Ein- 
führung des neuen Maasses angesehen worden, dass dasselbe 
überral) in Plänen, Zeichnungen und wissenschaftlichen 
Schriften nach ein und derselben Art geschrieben werde. 

Mit Rücksicht auf die vielsprachige Bevölkerung der 
Monarchie erscheint es am zweckmäasigsten die französische 
Bezeichnungsweise beizubehalten. Die Längenmaasae worden 
in Bauplänen und Dotailxeichnungen in ganzen Zahlen mit 
Decimalon ausgedrückt, so zwar dass die Ziffern vor dem 



1 Comma oder Puncte Meter, dio hinter denselben dessen 
Decimalen bedeuten. Das .Zeichen " „Meter" wird in den 
Plänen jener Cotcn beigefügt, bei welchen oa der Deutlich- 
keit halber nnthwendig erscheint so z. B. bei den Haupt- 
dimensionen der Länge und Breite etc., immer aber bei 
den Maassstäben, mit Angabe de* Verjüngung*- Verhältnisses' 
derselben. 

Bei Gegenständen, an denen einzelne oder alle Dirnen 
sionen sehr klein sind, z. B. bei Ziegeln, Platten, Hölzern 
etc. können dieselben in Centimetern angegeben werden, 
wobei die Bezeichnung ** „Centimeter" zu gebrauchen ist. 
z. B. 6 * 5"* ; ebenso können für Maschinenteile, oder für 
Bleche etc. Millimeter angewandt werden, wobei ™" „Milli- 
meter" gesetzt wird, z. B. 3 ' 3** 

Flächenmaassc werden in der gleichen Weise, mit dem 
Beisatze o „Quadrat" bezeichnet, u. «. □"*■, 

Für Körpermaasse wird zur Vermeidung von Verwechs- 
lungen, der Beisatz k. „Onbjk" angetragen, die Bezeich- 
nungen sind "bei diesem somit folgende: k~, k™, k™*. 

Dampfspannungen il Athraosph. = 1 Kilogr. |>r. 
□ *"•) hvdraulische Drucke und Vacuum sind pr. []"*■ anzu- 
gel>en. 

4. Reductiun oder U c berse t z u n g von gang- 
baren Maassen. 
Bei der Umrechnung bestellender und im allge- 
meinen Gebrauch befindlicher Dimensionen aus dem Wie- 
ner in das metrische Maass sollen Bruchtlioile von Milli- 
meter möglichst vermieden werden, und wäre nach Maasi- 
gabc des Bedarfes die nächst niedrigere oder höhere ganze 
Zahl zu nehmen. 

Bei Constiuctions- Zeichnungen des Maschinenbaues 
für die Werkstätten und zur Hinausgano an fremde Werke 
soll ausserdem noch Rücksicht auf die eingeführten Caliber 
genommen werden, welche im nachstehenden Verzeichnisse 
enthulton sind: 
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36 
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20 


40 


70 
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23 


42 


72 
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25 
26 


45 


75 
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28 


48 


80 


13 


30 


50 


85 


14 


32 


62 


90 


15 


33 


55 


95 


16 


35 


60 


100 



II. 

BerrrhsaBgwrlsra eialgrr wirhlisrr 
ud < on«trnrtio».ilh«-lle. 



Illmc 



1. Ziegel, 

Bei Feststellung der Dimensionen, welche für dien;K 
wichtige, in fast alle Zweige des Bauwesens eingreifende 
Material künftighin ah gesetzliche zu gelten haben, mus« 
auf die folgenden Umstände Rücksicht genommen werden : 
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1. So lange die gegenwärtigen Bsugesetze und der 
§. 23 der Gewerbe - Ordnung vom Jahre 1859 aufrecht 
erhalten bleiben, erscheint es nicht rathlich, da» neue 
Ziogelformat von der im §. 32 der Wioncr Bau-Ordnung 
vom Jahre 1868 vorgeschriebenen 

mit 11 Zoll 29 00 Centimeter Lange, 
6V. „ = 1377 , Breite 
und «Vi „ = 6-58 „ Dicke bei den 

Gebäude-Gattungen, für welche diese Bau -Ordnung gilt, 
wesentlich abweichen zu lassen. 

Zur Begründung dieses Ausspruche* kommt anzu- 
führen, du»» bei den in Wien üblichen bedeutenden Ge- 
sehoss- und Gebäude - Höhen , sowie bei den grossen 
Zimmertiefen von den jetzt gesetzlich vorgeschriebenen 
Mauerstärken , — mit Rücksicht auf die mangelhaften 
Eigenschaften des in der Kogel zu Gebote stehenden Mör- 
tels, re*|>ectivo des Sandes, sowie mit Rücksicht auf die 
in Oesterreich Übliche, und in dem Slam erge werbe tief 
eingewurzelte Art des Mauerns, vorläufig nicht abge- 
gangen werden kann. 

Bei Einführung kleinerer Ziegel, etwa mit den in 
Deutschland üblichen Dimensionen, wie sie der erwähnte 
Commissions - Bericht vorschlügt , würde also die jeweilig 
nftthige Mauerstärke nicht in demselben Verhältnisse zu 
der Ziegelznhl bleiben können, durch welche sie jetzt ge- 
bildet wird, sondern es mUsstcn — um Constructionen zu 
erhalten, die der jetzigen an Stabilität nicht nachstehen — j 
die tragenden Mauern durchschnittlich um jo eine halbe ! 
Ziegellängo mehr erhalten , so dass z. B. statt einer | 
1' '.steinigen Mauer aus Ziegeln alten Formates, eine 
zweisteinige Mauer aus Ziegeln des kleineren Formates 
anzutragen würen. Dies würde aber nicht allein eine 
vollständige Abänderung der Bau Ordnung bedingen, son- '. 
dem auch einen realen Gewinn illusorisch raachen, da j 
die jeweilig nöthigen Mauorn otwas starker und somit ■ 
auch theuerer würden, als jeno, die ans alten Ziegeln her- 
gestellt wordon. 

Soll nun das neue gesetzliche Ziegelnuass nicht 
wesentlich von dem jetzigen abweichen , so ist doch bei 
dessen Umrechnung in das Metcrmaass darauf Rücksicht 
zu nehmen, die drei Dimensionen des Ziegels so weit als 
thunlich auf Centimeter abzurunden; ferner die Lilngo 
und Breite so n wählen, das* bei Vornahme einer Stoss- 
fugendickc von einem Centimetor zwei Ziegelbreiten und 
eine Stowfugendicke, eine Zicgcllangc geben, und endlich, 
dnss sich mit den Ziegcl-Dimensiouon möglichst runde 
Wertho für die Mauerdicke vereinen lassen, welche letztere 
als vielfache von halben Steinlangen erscheinen sollen. 

Alle diese Anforderungen lassen sich, wie eingehende 
Studien gezeigt haben, gleichzeitig mit keinem Ziogcl- 
niaasso vollständig orreichen, aber auch mit cinor zulässi- 
gen Annäherung nur dann , wenn von dem jetzigen Go- 
braucho abgegangen wird, in die Mauerdicke die Verputz- 
Dimensionen einznbeziehen , wenn also künftighin die 
Mauerdicke, sowohl in den Plänen als in den Veranschla- 



gungen nnd Berechnungen des Mauerwerkes, cxclusive 
des Verputzes eingezeichnet, respective gerechnet wird. 

Eine derartige Behandlungsweise des Mauerwerkes, 
die ausserhalb Oesterreich schon vielfach in Geltung ist, 
entspricht aber auch den thatsächlichen Verhaltnissen viel 
besser als der jetzige Gebrauch; denn der Verputz trügt 
zur Stabilität der Mauer nichts bei, auch entfallt er in 
der Ausführung häufig gänzlich oder an einer Seite der 
Mauern. 

Ausserdem wird der Verputz sehr häutig an ein- 
zelnen Theilcn nicht in gewöhnlichem Kalkmörtel, sondern 
in hydraulischen) oder Gemen tinörtcl hergestellt, in welchem 
Falle sehon jetzt eine separirte Vergütung der Mehrleistung 
nothig ist, welche aber zu viel vorwickelteren Rechnungen 
führt als wenn der Verputz im Allgemeinen abgesondert 
und nach dem Flächenmaasse berechnet wird. — Dies 
bietet aber auch noch den Vortheil, dass für den Hoch- 
bau und für dio Ingenieurbauten dieselbe Bezeichnungs- 
und Borochnungsweisft des Mauerwerkes Geltung gewinnt 
Auf diese Erwägungen gestützt, gelangt das Comics 
zu den folgenden Anträgen : 

„Dns gesotzliche Format der Ziegel wird mit 
29 Ccntimcter Länge, 
1 1 „ Breite und 

6'5 „ Dicke normirt. 
- Dio Dicke der Stossfngcn werden mit 1 Centimeter, 
die der Lagerfugen mit P2 Centimeter festgesetzt so dass 
auf 1 Meter Mnuerhoho fast genau 13 Ziegeischaaren 
kommen. 

.Die Dicko der Mauern wird ohne Verputz in Ab- 
stufungen von halben Steinlangen , sowohl in den Hauen 
als in den Berechnungen angegebon , wobei mit der zu- 
lässigen Annäherung von höchstens V, bis 1 Centimeter, 

die '/.steinige Mauer mit • . 15 „ 

,1 - - • »0 , 

» "'/, * n ii *5 •■ 

-2 - T * 60 | 

■ •/tu t i 75 £ 

,3 - * 90 , 

etc. bewertiiet wird. 

„Die Berechnung erfolgt für Mauerwerke nach dem 
Cttbik-Meter , für Pflasterungen nach dem Quadrat-Meter. 
— Bei Berechnungen des c .ibischen Ausmaastes der Mauern 
werden alle lichten Oeffnungen in Abzug gebracht 

„Der im Durchschnitte mit 2 Centimetor Dicke an- 
genommene Verputz wird abgesondert nach dem Flächen- 
maasse Quadrat-Meter berechnet. 

„Gesimse sind mit Rücksicht auf ihre Höhe und 
Ausladung nach dem Current-Meter zu berechnen." 

Bei Annahme dieser Anträge entfällt die Notwendig- 
keit, in der Bauordnung principielle Aenderungen vorzu- 
nehmen, das Comit6 kann aber nicht umhin, darauf hinzu- 
weisen, dass schon jetzt in mehreren Bauordnungen der 
zur westlichen Reichshälfte gehörigen Länder und Städte 
die Anwendung kleinerer Ziegeln gestattet ist, and daher 
I zu beantragen, dass be! Einfuhrung des MetermaAsses ausser 
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den gesetzlichen grossen Ziegeln, die Anwendung kleiner 
Ziegeln, — welche namentlich für Bauten von «peciellen 
Zwecken, wie Familienhäuaer, Industriebauten, Wirthachafts- 
Gebäude, Caaernen, besondere Vortheile bieten und deren 
ökonomische Herstellung erleichtern — unbedingt als zuläs- 
sig erklärt werde. 

Für die kleinen Ziegeln empfiehlt sich das in Deutsch- 
land seit längerer Zeit übliche, und nun als einheitliche« 
Ziegelmaass eingeführte Format 

von 25 Centimeter Lange, 
12 „ Breite und 
6.5 „ Dicke. 

Da aber nach dem §. 23 der bestehenden Gewerbe- 
Ordnung vom Jahre 1859 die Leitung von Bauten oft in 
die ITände von nicht hinreichend wissenschaftlich gebildeten 
Technikern gelegt ist, so wäre an die hohe Regierung die ' 
Bitte zu richten, dahin zu wirken, das« auch für die oben 
erwähnten Bauten aus kloinen Ziogcln, die entsprechenden 
gesetzlichen Bestimmungen erfolgen mögen, zu deren For- 
mulirung sich da* jetzt tagende Comite nicht competent halt. 

Auf dicac Weise würde «ich der weitere Vortheil er- 
gehen, die Vor- und Nachtheile des im Auslande durch- 
gehend» angewendeten kleineren Ziegelmateriale« practisch 
: ii erproben, in Bezug auf die bei seiner Anwendung nüthige 
Maurertechnik Erfahrungen zu sainuicln, und ihm, — wenn 
die Resultate gUnstig sind — auch allmulig ein weiteres 
Feld einzuräumen, ja es vielleicht seinerzeit als einheitliches 
Xoriualmaass anzunehmen. Da aber dann allerdings ge- 
setzliche Bestimmungen ftlr die anzuwendenden Mailar- 
starken keine hinreichende Gurantie fitr eine gute Bauweise 
bieten wurden . solche Bestimmungen andererseits auch 
wesentliche Beschränkungen für eine rationelle, dem gegen- 
wärtigen Stande der Wissenschaft entsprechende Bauweise 
mit sich bringen, »o beantragt das Comite, die hohe Re- 
gierung zu ersuchen, schon jetzt darauf hinzuwirken, dass 
die Leitung von Bauten nur in die Hände wissenschaftlich | 
und practisch gebildeter Techniker gelebt werde, wozu als 
Grundbedingung die Aenderung des bestehenden Gewerbe- 
Gesetzes, insoweit dieses das Bauwesen betrifft, bezeichnet 
weiden muss. 

Ist dieses Ziel erreicht, dann wird einer vollständigen 
Freigebung der Construetion. gegen persönliche Verant- 
wortung des Bauführer«, kein Hindernis* mehr im Wege 
stehen, und damit einer rationellen Weiterentwicklung der 
liautechnik nach jeder Richtung die Bahn geöffnet »ein. 

Nicht unerwähnt darf aber bleiben, dass es dem 
Comite dringend geboten erscheint, die hohe Regierung zu 
bitten, bei Gelegenheit der Einfühlung des Mctcrmaasses 
alle zulässigen Mittel zu ergreifen, damit in den Bauge- 
Ktzen der verschiedenen Länder und Städte der west- 
lichen Reichalüllfte, wenigstens in den Punctcn von prin- 
zipieller Bedeutung, eine Einheit erzielt werde. Als einer 
der wichtigsten von diesen, ist das Format der Ziegel her- 
vorzuheben, auf dessen einheitliche Gestaltung in anderen 
Staaten entschieden hingearbeitet wird. Wo also jetzt grosse 
Ziegel eingeführt sind, und auch künftighin beibehalten 



werden sollen, wäre das im vorhergehenden als gesetzliche« 
Format angefahrte Maas» anzustreben, wo aber schon jetzt 
kleine Ziegel Geltung haben, das oben für spezielle Zwecke 

2. Stein. 

Bei diesem Materiale sind im Allgemeinen nach dem 
Grade seiner Bearbeitung drei (Kategorien zu unterscheiden: 

1. Bruchsteine mit unbehauenen Flächen. 

2. Bruchsteine mit behauenen Kopf-, Lager- und 
Stoasflächen (sogenannte Hackelsteinel und 

3. Werksteine mit regelmassig bearbeiteten Kopf-, 
Lager- und Seitenflächen, u zw 

a) Quader, 

b) Platten, 

c) Stufen und Gewände etc. 

Die Bemessung der unbehauenen Bruchsteine 
soll auf die bisher übliche Weise und in aufgeschichteten 
Figuren und zwar nach dem Cubikmeter vorgenommen 
werden. 

Die Bruchsteine mit behauenen Kopf- 
Luirer- und Stoss flächen sind in der Regel in auf- 
geschichteten Figuren nach dem Kubikmeter zu berechnen, 
oder dem Usus bei verschiedenen Brüchen entsprechend 
nach Current Meter oder selbst nach Stückzahl. 

Dieselben können übrigens auch im vermauerten 
Zustande, bei Annahme einer verglichenen Dicke nach dem 
Quadratmeter berechnet werden. 

Die Q u «der sind nach dem Cubikmoter zu be- 
rechnen und sind alle jene Steine unter den Quader zu 
begreifen, deren drei Dimensionen, Länge, Breite und 
Dicke grösser sind als 1) 25 Meter. 

Die Platten sind nach dem Quadratmeter zu be- 
rechnen und sind alle jene Steine unter dieser Claase be- 
griffen, deren zwei Dimensionen Länge und Breite grösser 
sind als 0 40 Meter, deren Dicke kleiner ist als 0.25 Meter. 

Die Stufen und Gewände sind nach dem Current- 
Meter zu berechnen und begreift die Ciasso alle jene Steine 
in sich, deren Breite nicht grösser ist als (HO Meter und 
deren Dicke nicht grösser als 0 25 Meter. 

3. Sand. 

Der Sand ist nach dem eubisehen Maassc, und zwar 
nach dem Cubikmeter zu übernehmen. 

4. Gewöhnlicher Aotzkalk. 
Der gewöhnliche gebrannte Kalk soll in fester Form 
nach dem Gewichte, und zwar nach dem Kilogramme, in 
abgelöschtem Zustande jedoch nach dem Cubikmeter be- 
rechnet werden. 

5. Gyps- und hydraulischer Kalk. 
Gyps und hydraulischer Kalk, sowie überhaupt aller 
Cement, ist nach dem Kilogramme zu behandeln. 
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6. Hole. 

1. AU Flächeneinheit bei Wald»chätzung-u ist dai 
Hectar » 100 Ar --- 10.000 Quadratmeter anzunehmen; 
für die Berechnung der Holzquantitäten ist der Cubik- 
Metcr als Einheit zu Grunde zu legen. 

2. Bei Rundhob unterscheidet man Flossst.tmmo (Lang- 
oder Stammholz) und Bluckholz (Blochols oder Klötze). 

Die Länge ist nach laufenden Metern zu rechnen. 

AI» Stammholz, Langholz »ollen jene Hölzer angesehen 
werden, deren Lange mehr al» 80 Meter beträgt Blockholz 
ist in Längon von 3 bis 8 Meter zu schneiden. 

Die Stärke dieser Hölzer ist in Centimcter anzugeben, 
und der Cubikinhalt dann zu berechnen und per Cubik- 
Meter zu handeln. 

3. Schnitthölzer und Bauhölzer. Es muss hier vor 
Allem angeftllirt werden, das* es weder im Bau- noch im 
Schnitt- oder Werkholz feststehende Dimensionen im öster- 
reichischen Holzhandel gibt, dass mit geringen Ausnahmen 
jede Dimension variabel ist, und dass jeder Consument je nach 
dem Bedarfe andere Dimensionen in Verwendung nimmt. 

Die Berechnung findet grösstenthcils nach dem Cubik- 
Fuss statt, und nur ausnahmsweise per Stück; es wird des- 
halb in Zukunft Schnitt und Bauholz auch wieder grossen 
tlieil» nach dem Cnbikmeter zu handeln sein. 

Dünne Stammholser (Wipfelspitzen) welche, am dünnen 
Enilu bis 4 /oll (10 Centimeteri messen, und für Leitern, 
Kuderstanjjcn, 'lYlegraphensäuIen, OerusthöUer etc. Verwen- 
dung linden, wurden bis jetzt theils por Currentklafter, theils 
per 100 Stück, theils per Schock gehandelt; diese Hölzer 
sind in Zukunft per laufenden Meter zu handeln. 

Im Handel kommen vorzugsweise Schnitthölzer von 
tilgenden Litngon vor: 

10 Fuss soll in Zukunft 3 Meter botragen 

•2 r r b r * b v 

16 » ■ • * 6 a r 

18 r ,. p „ 6 „ r 
Die Breiton der im Handel vorkommenden Schnitt- 
hölzer betragen 5 — 10 Zoll. Diese Maassc für die Breiten 
sind in Zukunft so anzugehen, dass sie Vielfache von Centi- 
mcter sind. 

Mit Annahme der Fournirc kommen Schnitthölzer 
mit folgenden Dicken vor: 

5 Linien sollen in Zukunft 1 Contimeter 

« 
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stark erzeugt werden. 



FUr eigentliche Schnittmaterialien, als Bretter, 
Pfosten etc., sind daher in Zukunft die Längen in Metern, 
die Breiten und Dicken in Millimetern oder 
anzugeben, der Cubikinhalt darnach zu 
per Cnbikmeter zu handeln. 

Bezüglich der Bauhölzer wird empfohlen, dahin su 
wirken, mehr den hochkantigen Hölzern, welche sowohl in 
theoretischer als practischer Beziehung für rationelle Con- 
struetionen besser geeignet sind, im Handel und Ocbraucho 
Eingang zu verschaffen; so wären z. B. in Zukunft 
statt: 

V» «Ölligcn Hölzern, solche von •/,, Centimeter 
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Schliesslich wurden noch mit Hinweisung auf die ge- 
machte Boraorkung über die Verschiedenheit der Dimensionen 
der Schnitthölzer, und mit ausdrücklicher Betonung des 
Wunsches, dass die veralteten Bcieichn-uigcn fallen möger. 
dennoch jeae Sortimente näher bezeichnet, welche eine 
gewisse zum Thcilo auch nur localo Subilitiit im Handel 
haben, damit bei deren Vorkommen die l ichtige, heziehungs 
wei»e durch Ahrundutig erzielte Dimension in 
angegeben werden können. 



Bezeichnung 



SplUrrlnrint 



lliiflnBkliulou ... IMU.l. 
ILlliti.rhter 

OmtifcMli 

IMrMaSSa 1 

Urvitla<l«ii 

BtflalM 

Bodtnlailfn 

Krillnit.-h 

1lalh>clisit(stt«iten 

BvhaafttUaHai 

ScJmlila'iuki 
HunkUili'n 
TliOrUilMi 



Iii- 



l.iiflfTr 

ia 



1«, 
Ii, 
15. 
16, 

12, i», 

13. !.\ 
10, 
10, 
10, 

II 

IS 

M 

l- r >, 

IS, 
IS, 

Iii, 

16, 
I 

io, is. 

12, IS, 

13, IS, 

14, IS, 
12. |S, 



Hn-ii. Iii.i- 



l.l.n 



6-7 
6—7 
«-7 
«-7 
6—» 
—1» 
11—12) 
18—11 
«- 10 
IS— 
- 12 
II 

18] «-» 
tu io— n 

IH 12 — M 

1K IS 

IM 0 — 11 

lH.it il. 12 
1611— IS 
l«{tl — 12 

isl 
tsj 
iii Ki — m 



.. i«n_ 



Bin -jn' 



i, 

,. 

4,s,fi .ICO— tiol is 
l, 4 2on-»5o' 20' 



Iths 

1 S III 



l'/s 
1' .. 

"V. 

V" 

s 

4 



M ilsraatu 



llMil* |»llt< 



Ii. MilWi. 



S 1 iO 1 M 
5 1 III 

v\n 



I7u 16 

-170 20 
-210 IS 



4SSO— 370 25 
210- -270, (I 

»Hl -asm 2i 



s, 

», 4 
4 

4 |2t0-,120' SS 
4 I :i20 I 36 



>-. 

i, « 
« 

5, ,. 

6, 6 
S 



1<W 210 2U 
270—290 20 
:i2u- «7o S J 

62» ao 

210— 21h i| Su 
16DU.320 46 



3,1,5,210- 320 10 
10 - .'ISO 12 
I.Ä.S'SSO— 3So| 50 



-'T 



l,F>,6 
4,»,li 



SSO — 380 80 
SSO— 380 100 



Endlich muss noch erwähnt worden, dass im Handel 
auch Schnitthölzer vorkommen, welche in Mengen per 100 
oder 1000 Stück gchandolt werden. 
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Einige der gangbarsten Sorten werden liier, wie oben 
in Metcrmaass umgewandelt, angefahrt. 



B o ?, e i c h n u n g 


< teste rr. 


Hai« 




Helenas*»« I 


in 
Fussen 


Unit,. 




II 


Inik jDirlf 


in Zolle« 


inMillim. 


Weich? MNnMmi 


Ii, 14, in, -21 


B 


a 


3, 4, 5, 6 


50 


Nil 




Ii, 15, 1«, S4 


s 


s 


3, 4, 5, i, 


80 


«0 


Weich» StsrTelhnUcr j 


1 '. 15, i - i i 


4 


4 


3, 4, 5, S 


ioo 


IUI! 


Lärchen u. Kahren- f (TSnr 


Ii, 15, 1H 


.1 




4,5,« 


Ml 


5i 1 


rVaMhuhMiar | halb 


Ii, 15, IN 




•v« 


4, 5, 6 




IM 


Lltttf-t], weii'lir, Lärrlif-n 


Ii, 15, 1« 


1 




4,5, « 




i" 


mid Kahren 


Ii, 15, 1» 




i 


4,5,6 


50 


'25 


Weui*törke , LUrchen, 














r.ibren. im H.mil.l 














,,r. I0O0 Stflck 




1 


i 


um, Ma 


25 


i5 



Es wird schliesslich ausdrücklich bemerkt, das» sich 
vorstehende Vorschläge bei Berechnung der Hölzer nur auf 
den Ankauf im Handel beziehen, und dsss sich auf dieser 
Grundlage die weiteren Detailfragen bei Kostenberech- 
nungen für Bauten regeln werden. 



7. Eisen und andere Metalle. 
n) Sehrmtbtu, Mutlemi, Köpfe, resp. ^chlifititeliceilen. 

Von grösster Wichtigkeit Bind die Bestimmungen über 
SchraubonRilngc, Sehrauhcnkiipfo und Muttern. Kein Organ 
kommt im Maschinenbau in solcher Menge und mit so 
wichtigen Functionen vor, wie diese*. 

Es fand sieb, das* bei uns zwar der Hauptsache 
nach das Whitworth'sche System eingeführt ist, allein 
hie und da mit Modifikationen, grösstenteils bewuaster, 
oft aber auch unbewusster Weise. 

Es ist vollständig überflüssig, erst in eine Begrün- 
dung der Notwendigkeit einzugchen, dass in Oesterreich 
ein einheitliches System der Schrauben und Muttern auf- 
gestellt und befolgt werde ; zu einem solchen eignet sich 
keines besser als das von Whitworth schon seit Jahren 
aufgestellte und über dio ganze Welt verbreitete. 

Freilich stimmt dasselbe mit dem Meternmnss nicht 
Uberein, da es in englischem Maas.tr- gemacht ist, und das 
wäre wohl ein schwer wiegender Grund für den Wunsch 
nach einem rein metrischen Systeme. Es besteht aber leider 
keines, welches nur annähernd die Verbreitung hittte wie 
das Whitworth'sche, und welchem eine solcho Autorität 

Dazu kommt noch, das« das Abmessen der Dimen- 
sionen, welche Whitworth in »ein System gebracht hat, 
mit den bei der Herstellung der Schrauben und Muttern 
unentbehrlichen Leeren geschieht, und ein solches eigent- 
liches Mosson mit dem Maassstabe nur auf Zeichnungen 
nothwendig ist, wozu man sich leicht dio geeigneten Hilfs- 
mittel herstellen kann. 

Das Comite entschied sich daher einstimmig für die 
Annahme des Whit wort tischen Systems ganz und genau 
so, wie es besteht, und hofft, dass die Schwierigkeiten, welche 



bei dessen Anwendung aus dem gleichzeitigen Gebrauche 
dea Metermaasses sich ergeben, durch die Vortheile eines 
einheilliehen Systeme» reichlich aufgewogen werden. 

Nach Whit worth's System schliessen die Seiten, 
der im Durchschnitt gezeichneten Gewindgänge einen 
Winkel von 55° ein. Die obere und die untere Spitze wird 
aber nur um je '/. der ganzen Gangtiefe abgerundet, so 
dass die wirkliche Gangtiefe '/, derjenigen beträgt, welche 
bei Anwendung scharfer Spitzen entstehen wurde. 

Die Dimensionen der Schraubengewinde , Bolzen, 
| Muttern und Kopfe sind in der angehängten Tabelle 1 
ersichtlich gemacht. 

Die Abmessung der Dimensionen hat mit den vor- 
erwähnten Leeren zu geschehen, und die Bezeichnung der 
Schrauben nach den in der Tabelle enthaltenen Nummern. 
Ausser dem Durchmesser des Bolzens hinter dem Gewinde 
(welcher auch vsriircn kann i und den Lttngcnmarkcn ist 
in der Hegel an Schrauben. Muttern und Köpfen nichts 
zu cotiren. 

Sollte sich aber in besonderen Fällen die Notwen- 
digkeit hiezu ergeben, so sind die englischen Maasso in 
Millimeter genau umzurechnen, und die Resultate mit den 
Bruchtheilcn einzuschreiben. Um aber Verwechslungen vor- 
zubeugen, sind Brüche von Millimetern als wirkliche Bruche 
zu schreiben, z. R '/,. '/,., V„ 

Die Anzahl der Gange ist stet« auf 0-127 engl. 
Länge anzugeben. 

4) AVer«». 

Bei Nieten sind dio Durchmesser in ganzen Milli- 
metern nach Erfordernias zu wählen und auf Zeichnungen 
wie bisher zu behandeln. 

Im Texte sollen aber die Dimensionen von Nieten 
in der Art eines Bruches geschrieben werden, wobei der 
Durchmesser als Zähler, die Länge als Nenner zu neh- 
men ist. 

e) Run<ieit*n, Gitteieitien, ffacheiten, liteehe, Draht, Dmht- 
tto'fUn, Ilolaehranben, Gtvttelltehrauben. 
Die Dimensionen von Walze isen, Blechen, 
Draht etc. betreffend, ist mit Genugtuung zu constatiren, 
dass die vaterländischen Werke daran sind, Fabrications- 
Scalen einzuführen, welche an Hc'ichthum der Abstufungen 
weit über die Wünsche hinausgehen, welche das Comite 
für diesen Gegenstand ausgesprochen , so dass die griisste 
Bequemlichkeit und die reichste Auswahl geboten wird. 

Es wurde in Aussicht genommen, bei Rund- und 
Quarteisen von 
7 Diam. resp. Seite bis 12 eine Zunahme in 

der Stärke von % Millim. 

13 „ resp. Seite biB 35 eine Zunahme in 

der Stärke von 1 „ 

36 B resp. Seite bis 12 eine Zunahme in ' 

der Stärke von 2 „ 

von fiO an nach Bestellung einzuführen. 
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Für Flach- und Bandeisen wurde eine Mini- 
maldicke von 3V, und eine Minitnalbreite von 10 ange- 
nommen. 

Die Dicke wachst , 
bei einer Breite von 10—13 um ■/, Millim. 

- „ , r ■ 1 . 

r „ „ 28—105 u. Dicke bis 10 „ 1 n 

Dirken über 10 um 2 Millim. 

- ^0 5 , 
die Breite wachst von 10 bis 14 Millim. um 1 Millim. 

, 1* r 32 „ B 2 , 
r 32 „ 60 . , 3 „ 
„ 60 „ 105 , ,5 „ 

Kesselbleche werden nach Millimetern benannt, 
Feinbleche nach der beigefügten Drahtleere (Tab. Iii. 

Drahtstiften und Nägel sind in Zukunft nach 
dem Gewichte tu handeln, und es wird daher den Erteu- 
gern empfohlen, auf den Paketon neben dem Gewichte auch 
die in denselben enthaltene Stückzahl ersichtlich zu machen. 
Hinsichtlich der Dicke gilt für Drahtstiften die oben an- 
geführte allgemeine Drahtleere, für ihre Lange wird die 
Abstufung nach ganzen Millimetern empfohlen. 

Bei Holzschrauben ist die Dicke nach der Draht- 
lehre und die Lange in Millimetern anzugeben. 

Für feine Schrauben gelten die folgenden Scalen 
von Karmarsch: 
Diumeter 3, 4, 5, 6, 8. 10 

feine 28, 24. 20, 18, 16, 12 1 Gange auf 10 Milli- 

gröbere 14. 12, 10, 9, 8, 6 f meter Länge. 

HL 

l«orm»liM«»»i»enSr«rhnlr«.<iefmBKMl-'" . Ni'HjUrr. Klr< lim 
ud l'aaermfm. 

In dieser Richtung ist zunächst zu bemerken, dass 
für Schulen, Gefängnisse, Spitäler und Kirchen gegenwärtig 
nur wenige wissenschaftlich begründete, gesetzliche Best im - 
mungen bestehen. Für den Casernenbau sind dagegen in 
neuerer Zeit, durch die Instruction über die AusmitÜung 
der Kaumbedürfnisse für die einzelnen Abtheilungen des 
k. k. stehenden Heeres, umfangreiche Normen gegeben 
worden. 

Was die zuerst erwähnten Gebäude-Gattungen betrifft, 
so erscheint es wünsch cnswerth, bei Einführung des metrischen 
Maasses einige allgemein giltige Momente zu rixircn ; als 
solche können aber nur die, in den Haupträumon jener 
Gebäude pr. Kopf entfallenden Flächen und Cubikräume, 
und die anzustrebende VeulilationsgrOsae (Luftmenge, welche 
per Kopf und Stunde zuzuführen wäre) bezeichnet werden. 

Jede weitere Feststellung von Dimensionen kann nur 
mit Rücksicht auf die specialen Verhältnisse des jeweiligen 
Baues vorgenommen werden, rauss also Sache de* Pro- 
gramme« für denselben bleiben. 

Der Flächenraum leitet sich aus dem, durch die Raum- 
gattung bedingten Bedürfnisse an Suscholien, Betten und 
».listigen Einrichtungsstücken ab, sowie au» dem Bedarfe 
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selben. In den folgenden pr. Kopf angetragenen Grossen 
ist auf alle diese Bedürfnisse Rücksicht genommen. 

Der' Cubikraum und die Ventilationsgröase werden 
durch die Anforderung bedingt, dass die Luft in den be- 
treffenden Räumen, durch den Aufenthalt der Personen in 
denselben, nie einen, für die Gesundheit der letzteren 
gefährlichen Grad der Verderbniss erreiche. 

Beide Momente hängen innig zusammen und bedingen 
sieh gegenseitig, da e» mit Rücksicht auf die Oekonotnie 
beim Baue von einfachen Schulen, von Gefängnissen, Spi- 
tälern und Casernen gar nicht möglich wäre, die für den 
längeren Aufenthalt von vielen Menschen bestimmten Räume, 
so gross herzustellen, dass durch die a priori vorhandene 
Luftmenge allein, dem früher erwähnten Grade der Luft- 
Verderbnis» vorgebeugt werden könnte, während sich dies 
durch eine onuprechende Ventilation mit viel geringeren 
Mitteln erreichen läset. 

I »esvingcaehtet darf aber bei Feststellung des Ver- 
hältnisses zwischen Cubikraum und Vantilationsgrüsse auf dio 
Ventilation nicht zu sehr gepocht werden, da einerseits höchs- 
tens ein dreimaliger Luftwechsel per Kopf und Stunde zulässig 
I ist, indem eine raschere Bewegung der Luft, für die in dem 
ventilirten Räume befindlichen Personen unangenehm fühlbar, 
ja selbst schädlich wäre, anderseits aber dieses Maximum 
der Venlilationsgrosae mit Rücksicht auf die technische 
Durchführung, besonders wenn es sich um grosso Räume 
handelt, auf bedeutende Schwierigkeiten stösst. 

Ein Kargen mit dem Cubikraum wäre alao der Venti- 
lation wegen auch nicht zulässig. 

Aus dem Gesagten geht aber hervor, dass Flächen. 
Cubikraum und Ventilationsgrosse nur in beschränktem Maasse 
von technischen Momenten abhängen, und daas sie haupt- 
sächlich durch zwecklichc hygienische- und ökonomische 
Rücksichten bedingt werden. 

Das Comite kann eich daher, in den die beiden ersteren 
Daten betreffenden Angaben , nur auf jene Verhältnisse 
basiren, welche bei den neuesten in- und ausländischen Ge- 
bäuden der betreffenden Gattungen zur Anwendung gekom- 
men sind, und sich als zweckentsprechend erwiesen haben. 

In Bezug auf die Ventilationsgrössa, welche mit Rück- 
sicht auf den jeweilig angenommenen Cubikraum anzustreben 
ist stützen sich die angegebenen Zahlen, thcils »uf bereits 
durchgeführte Einrichtungen, thcils auf die Forschuugs- 
Resultate Pettenkofer's , Peclef«, Morin's von 
Parke« etc. 

Sehr wünschenswert« würde es aW erscheinen, wenn 
von Seite der competenten Behörden, je nach den Gebäude- 
Gattungen, Enqueten voranstaltet wurden, welche jene 
Angaben von zwecklichem und hygienischem Standpunkte 
aus, mit Rücksicht auf die Oeconomio zu prüfen, und mit 
den etwa nöthig erscheinenden Aenderungen zur Norm su 
erheben hätten. 

Jedenfalls wäre aber der Oeconomie. insoweit hygi- 
enische Verhältnisse zur Sprache kommen, in Bezug auf 
Verminderung der folgenden Ansätze um so weniger ein 
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Einfluss zu gestatten, als sich das Comitc in 
überspannten Anforderungen fern hielt 

In Bezug auf die Ventilation würde es «ich empfehlen, 
darauf hinzuwirken, das» Uberall wo dieselbe in Schulen, 
Spitälern und Casernen eingeführt wird, 
baftlich begründete systematisch angeordnete Beob- 
achtungen, über die Wirksamkeit der getroffenen Einrich- 
tungen eingeleitet, und das* die Resultate dieser Beobachtungen 
sowie die Betriebskosten der Ventilation auf geeignete Weise 
veröffentlicht werden, da dies den Fortschritt nach dieser 
Richtung wesentlich fördern würde. 

'i) Schulen. 
Landschulen. 

In Landschulen soll gegenwartig für jedes Kind 
V, □ Klafter = 0 719 □ Meter entfallen, welches Maas* 
mit Rücksicht auf die Form ilor alten Schulbänke fixirt ist. 
Cubikraum und Vcntilationsgrösse wurden nicht angegeben. 

Für die neue Norm glaubt man sich zunächst auf die 
in der Brnchüre: .Die österreichische Musterschulc auf dem 
Weltausstellungsplatze von Schwab und Krumholz" 
angegebenen Dimensionen eines für 60 Schüler berechneten 
Lehrzimmers stützen zu sollen, da bei denselben bereits 
auf die neue Form der Schulbänke Rücksicht genommen ist. 

Hiernach entfallen für jede« Kind 1036 Quadratmeter 
und bei der im Texte angegebenen Hohe des Schulzimmer* 
von 3-79 Meter an Luftraum 3926 Cubikmctcr. 

Gegenuber dem Lufträume, welcher jetzt in den ge- 
wöhnlichen Landschulen anzutreffen ist, und der selten 
25 Cubikm. pr. Kind übersteigt, ist jenes Ausmaass aller- 
ding« ein weitaus günstigeres, dennoch kann aber auch bei 
diesem die Ventilation nicht entbehrt werden, und wären 
9 12 Cubikmoter Vcntilation c gro«se anzustreben. 

Da aber in Landschulen eine uonsequentc Durch- 
führung der Ventilation schwer zu erreichen sein durfte, 
su wiiro hier eine weitere Vergrflsserung des Raumes zu 
empfehlen, und mit Rücksicht auf die rixirto Grundfläche 
die leichte Zimmcrhöhe womöglich mit 4-5 Meter, für 
keinen Fall aber unter 4 Meter anzutragen. 

Stadt- und Mittelschulen. 

Für Stadt- und höhere Schulen wird jetzt V, Quadrat- 
Klafter 1*19 Quadratmeter per Schüler verlangt, welche« 
Flächenmaass auf 1 2 Quadratmeter abgerundot, für Mittel- 
schulen als genügend erseheint, wenn die Raumhöhe mit 
4-5 Meter angenommen wird, da sich dann per Schüler 
ein Luftraum von 54 Cubikmctcr ergibt 

Bezüglich der Ventilation wäre ein Luftwechsel von 
12 — 15 (Kubikmeter per Schüler und Stunde zu verlangen. 

Für Schulen von Erwachsenen würde es empfehlen«- 
werth »ein, den Flächenraum mit 16 Quadratmeter und 
Bomit bei der Minimalhöhe von 4-5 Meter, den Luftraum 
mit 7-2 Cubikmoter per Kopf zu fixiren. 

AIb Ventilationsgrüsie per Kopf und Stunde wären 
15-20 Cubikmeter zu empfehlen. 

Zelohonaale. 

In Zoiehensalen wird gegenwärtig per Kopf '/,□' 
= 1-798 Quadratmeter verlangt, welche Dimension mit der 



uf 1-8 Quadratmeter für Mittelschulen als ge- 
nügend erscheint 

Bei 4 5 Meter Höhe des Saales ergibt sich dabei ein 
Luftraum von 81 Cubikmeter per Kopf. 

Die Ventilationsgrösse kann der für die Mittolsehul- 
säle vorgeschlagenen {\2 — 15 Cubikmeter) gleich bleiben. 

In Zeichensälen für Erwachsene würde sich ein 
Flttchenraum von 2"5 Quadratmeter per Kopf empfehlen, 
Höhe der Säle und Ventihitionsgrowe jener der respoctiven 
Lehrsiilc gleich. 



In den Prül'ungssälen genügt per Kopf des gesammten 
Schülerstandes der Schule ein Flächenraum von 0.6 Quadrat- 
meter. 

Für den Cubikraum erscheint eine Normirung nicht 
oöthig, da diese Sitte schon au« architektonischen Rück- 
sichten eine das gewöhnliche Maas* Überschreitende Höhe 
erhalten, und der Aufenthalt grösserer Versammlungen in 
diesen Sälen nur von kurzer Dauer ist. 

Als VcntilationsgröSBc werden auB dem letzteren Grunde 
9-10 Cubikmeter per Kopf , 



Fenatergroaae. 

Nicht unwichtig erscheint es bei Schulen, auch da* 
Verhältnis* der Fenstergrosse zur Raumgrösse zu normiren. 

In dieser Beziehung kann als Durchschnittsvcrhältniss 
jenes von 1 : 5 empfohlen werden. 

h\ Otf-ingnittt. 

Für Gelangnisse bestehen gegenwärtig in Oesterreich 
keino Vorschriften. 

Werden solche erlassen, so wäre der Raum in den 
.Strärlingsbohältnisscn je nach der Art der Dctinirung zu 



Zollen 

Bei Gefängnissen mich dem pcnnsylvaiiischcn Systeme 
(Einzelhaft bei Tag und Nacht, Arbeit in der Zelle) 
werden in den neueren Anlagen die Zollen mit 24 — 33 
Cubikmeter Luftraum bemessen. 

Es ist zu empfehlen . das letztere Maass hei Ein- 
haltung der Minimalhiilie von 3 Meter anzustreben, dn 
hiedurch dBs Flächcnmanss der Zelle vergrössert wird. 

Bei Gefängnissen nach dem ambuinLachen Systeme 
I Einzelhaft bei Nacht, vereinte schweigsame Arbeit bei 
Tag) findet man in den isolirten Schlafzcllen oder in den 
durch Holzwände und Drahtgitter in /eilen getheilte i 
Schlafsiilen 10—15 Cubikmeter per Kopf angetragen. 

Nur unter Voraussetzung cinor kräftigen Ventilation 
von ca. 30 —35 Cubikmeter per Kopf und Stunde, kann in 
beiden Fallen da* grössere Ausmaa*s als genügend er- 



Für Arbeitssäle lassen sich Dimensionen nicht fixiren, 
da sich dieselben nach den darin vorkommenden Arbeiten 
richten müssen, als Minimalausmaass sollte aber auch hier 
ein Luftraum von 12 — lö Cubikmeter per Kopf unter 
Voraussetzung der vorerwähnten Vontilatioiwgröwe bestimmt 
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Der Aufenthalt von gemeinsamen Detinirten bei Tag 
und Nacht in demselben Räume, so das« sie in diesem 
schlafen und arbeiten, kommt in den neueren ausländischen 
Gefangnissen nicht vor, und bat den grossen N'achtheil, 
data der Kaum nie ausgiebig gelüftet werden kann. Sollte 
eine solche Anordnung bei neuen Anlagen gewünscht 
werden, bo müsste der Luftraum per Kopf in diesen 
Räumen so gros» beBWMCB werden, wie in den Einzel- 
zellcn, und so wie bei diesen fllr kräftige' Ventilation ge- 
sorgt werden. 

Dlaclplinar zollen. 

Für Diaeiplinatzellen genügt ei» Luftraum von 12 
bis 15 Cubikmcter, unter der Voraussetzung, da« auch 
in diesen für Ventilation in dem angegebenen Maasan vor- 
gesehen wird. 

Sohulsale. 

In SchiiUälen sind der Kaum und die Ventilationa- 
gröase wie in den Lchrsälen für Erwachsene zu bemessen. 

Krankenzellen. 

Krnnkcnzcllcu sollen per Knpf jenen Luflranni erhalten, 
der per Bett in den Spitälern verlangt wird. 

e) SjHti'iltr. 

Für Spitäler bestehen jetzt eben«) wie für Gefäng- 
nisse, keine allgemein giltigen Vorschriften, dock atirnmen 
die meisten französischen, englischen und deutschen Anlagen 
der neueren Zeit darin Uberein, dass in den Abteilungen 
für nicht contagiosa Kranke 40 — 50 Cubikmcter per Bett 
angetragen werden, wahrend in den Abtheilungen für con- 
tagiosa Kranke, für schwere chirurgische Falle und für 
Wöchnerinnen 50 — 60 Cubikmcter per Kopf entfallen. 

Diese Lufträume erweisen sich dort als vollkommen 
ausreichend, wo ftlr eine genügende Ventilation geaorgt ist, 
welche aber nicht allein auf künstlichen Vorrichtungen beruht, 
sondern schon in der Disposition der ganzen Spitalsanlage 
ihre Vorbedingung findet. 

In dieser Beziehung ist zu empfehlen, Spitäler Uber- 
haupt nur auf grossen Platzen, deren nächste Umgebung 
vor Verbauung gesichert ist, zu erbauen, ferner bei den 
grösseren Krankensälen das Pavillonsystcm soviel als möglich 
zur Geltung zu bringen. 

i Bei einigen der neuesten französischen, englischen 
und deutschen Pavillon - Spitals • Anlagen entfallen je nach 
dar Grosse des Spitalca circa 150—200 Quadratmeter per 
Kranken an gesammter Area, wobei auf die Bedürfnisse 
der Administration und Oeconomie, sowie auf jene an Gärton 
und Hofen Hückaicht genommen ist.) 

Als Minimalabstand der Pavillone wäre, wen 
zu einander parallel gestellt sind, ihre doppelte Höhe, 
Terrain bis zum Dachsaume festzusetzen, aber bei 1 — 2- 
geschosBigen Pavillonen ein Abstand von 30 Meter anzustreben. 

An Flächenraum per Bett genügen in den grossen 
Krankensälen circa 10 Quadratmeter; fttr die Höhe dieser 
Säle wären 4.5 — 5 Meter als Grenzen anzunehmen. 

Die Ventilations-Einrichtungen sollten darauf berechnet 
sein, dass bei dem vorerwähnten Cubikraume, per Bett 
•tandlich ein 1'/,— 2 maliger Luftwechsel (60—100 resp. 
75—120 Cubik-Meter) per Stunde gesichert ist 



d) Kirchen. 

Bei Kirchen gilt als ein au* der Erfahrung abge- 
leiteter Anhaltspunkt, dass für 9 — 10 Besucher 1 Quadrat- 
klafter Flächcnranm genüge. 

In das Metermaass übertragen, ergibt dies 10—11 
Personen auf 4 Quadratmeter oder 1 Quadratmeter für 
2 — 3 Personen. 

e) CViramsn. 

In Bezug auf die Maaxsangaben der Eingangs er- 
wähnten Instruction für den Cnsernenbau, welche behördlich 
festgestellt wurden, halt es das Comtt£ nicht für seine Auf- 
gabe eine Umrechnung derselben in das metrische Maass 
vorzunehmen, da dabei gar keine technischen Fragen zu 
erledigen sind, und daher die hei der Umrechnung allenfalls 
H'tlnschenswerthen Abrundungcn am zwecken tapreehendsten 
auf demselben behördlichen Wege erfolgen werden. 

Nur in Bezug auf die in hygienischer Beziehung ao 
wichtigen Raumverhältnisac in den Wohnzimmern der Mann- 
schaft glaubt man auf die durch die erreichten Resultate 
bewährten englischen CaBernen hinweisen zu sollen. 

Wahrend nach der österreichischen Instruction per 
Mann 5' , Cubikklafter 15'34 Cubikmeter im Mnnn- 
schaftszimmer anzutragen sind, und eine systematische Ven- 
tilation nicht normirt ist, entfallen in den englischen Mann- 
schaftszimmern 17 — 18 Cubikmcter per Kopf, und ist gleich- 
zeitig daselbst fllr einen Luftwechsel von 34 Cubikmeter 
per Kopf und Stunde Voraorge getroffen. 

Mit der Vergröaserung des Cubikraumcs würde auch 
jene des Flächenraumes per K»pf von 4 5 Quadratmeter 
auf 5 Quadratmeter zusammen bangen. 

Auch in Bezug auf die für Casernenhöfe in der In- 
struction angegebene Minimalgrenze von ' , — l / t Quadrat- 
klafter — 0XÖ9 Quadratmeter — 0 719 Quadratmeter 
per Kopf kann man die Bemerkung nicht unterdrücken, 
dass eine sehr bedeutende Erhöhung derselben dringend 
zu wünschen wäre, um bei dem Casernenbaue, sowie bei 
dem Spitalsbauc das Pavillon-System zur vollen Geltung zu 
bringen, wie dies in England auf Anregung des Parlamentes 
bereits geschehen iat 

IV. 

NoriiiMlinii»»».- fe-ri Mlraumeabaulea und Im WaMtrrrerlite. 

Für Strassenbauten im Freien, ausserhalb der Städte, 
gibt es streng genommen keine Normalmaasse. 

Man baut Strassen, seien es nun Gemeinde-, Bezirks- 
oder Rcichsstrassen, sowie auch die dazu gehörigen Bau- 
objecte in jenen Auamaassen, welche der Verkehr bedingt; 
man gibt den Strassen jene Steigungen, und wählt für ihre 
Fahrbahn und deren Bestandteile jene Constructionsart und 
jene Ausraaasse, welche aus der Erwägung des Verkehrs, 
der Qualität, der Baumaterialien, der sonstigen Localvcr- 
hältnissc, und der zur Disposition stehenden' Geldmittel 
resultiren ; man legt die Strassengräben in jener Breite und 
Tiefe an, welche das Quantum des abzuleitenden Wassers 
erheischt, und wendet hiebei solche Böschungsverhältnisse 
an, welche der Qualität des Terrains entsprechen. Kurz 
gesagt, es gibt für den eigentlichen praktischen Strassen- 
bau keine Norroalroaasse, und es wäre bedenklich, solche fest- 
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Deshalb erscheinen auch in keinem der, für den Bau 
und die Erhaltung der nicht ärarischen Strassen bestehenden, 
von dem Comite eingesehenen Landesgesotze, und so auch 
in keinen Verordnungen der Regierung aber Reiehsstrassen 
eigentliche Normalmaasse festgestellt, sondern werden hierin 
nur gewisse Maxima und Minima der StrasBenbroitcn und 
der Steigungen angedeutet, so zwar, das« in den Landes- 
gesetzen für nicht ärarische Strassen die Breite mit 2—2'/, 
3—3'/, bis 4 Klaftern, und die Steigungen bis zu 4 Zoll 
per Klafter als annehmbar erklärt, bei Keichsstrassen aber 
die grösseren Breiten von 5 — 6 — 7 — 8 — 9 bis 10 Klaftern, 
und die Steigungen bis 4 Zoll per Klafter als zulässig 



Will man diese Grenzen der Ausnahme als Normal- 
maasse betrachten, was sie aber factisch nicht sind, weil 
innerhalb dieser Grenzen noch gar viele Ausmaaase liegen, 
welche von der Anwendung nicht aufgeschlossen sind; 
so wurde es sich darum handeln, dieselben nur im Metcr- 
auszudrücken. 
Nachdem es bei Strassonbrcitcn auf ein geringes Mehr 
Weniger durchaus nicht ankommt, dagegen aber eine 
entsprechende Abrundung solcher Hauptmaasse auf ganze 
lnschcnswcrth ist, so wäre 
Itatti 2—2'/, Klafter das A 
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Für die Grabensohlc, wofür in der Kegel 
msass von 2 Fuss angenommen wird, wäre die Aunmaass 
von 0 50 Meter zur Anwendung anzuempfehlen. 

Die Steigungen der Strassen, welche gegenwärtig nach 
Zollen fttr 1 Current-Klafusr bemessen werden, und wofür 
das Maximum von 4 Zoll per Klafter als normalmässig 
angenommen wird, wären künftighin durch Verhältnisa- 
zahlen auszudrücken, und statt des abgesagten Maximum 
von 4 Zoll per Klafter, wäre dem Dccimalsystem gemäss 
das Verhältnis? von 1:20, oder von 5 Percent festzustellen. 

Sollte die Feststellung der Grdase der Schotterprismen 
und der Grosse der Scblägclung des .Schotters nicht als 
eine interne Angelegenheit dar Strasaenvcrwaltungen er- 
achtet, sondern auch hierüber von Seite des Ingenieur- 
VereineB das Gutachten abgogeben werden wollen, so würde 
das Comite hierüber den nachstehenden Antrag stellen. 

Gegenwärtig werden die Scliotterprismen normalmässig 
in dem eubischon Inhalte von V, Cubikklaftcr aufgeschichtet. 

Hiefllr witre nun annäherungsweise der Inhalt von 

Es worden aber auf Stras*en, die nicht viel Wahren 
werden und wenig Beschotterung in Anspruch nehmen, 
zur Erleichterung der Verführung bei der Schotterausbreitung 
auch halbe PrUmen im eubischen Inhalte von '/, Cubik- 



klafter zugegeben, für welche künftighin der eubische In- 
halt von 1 Cubikmeter vorzuschreiben wäre. 

Nachdem es jedoch auf Strassen, die »ehr viel Bc- 
schoUerungsmateriale brauchen, wegen 1 
sehr wünschenswerth wäre, auch grössere Scho 
als die nonnalmässigen pr. '/, Cubikklafter oder 2 Cubik- 
meter sind, schlichton zu dürfen, also Prismen mit dem 
eubischen Inhalte von 3 Cubikmeter, so handelt es sich 
darum, für die verschiedenen Prismen von 3 Cubikmeter, 
von 2 Cubikmeter und von 1 Cubikmeter Inhalt die pas- 
sendste Configuration zu wählen. 

Das Comite hat diesfalls berücksichtiget, da« die 
Böschungen der jetzt üblichen normalmassigcn Sehottor- 
prisraen etwas zu steil sind, indem Bich der Schotter, und 
namentlich der Fluss- und Grubenschotter, in denselben 
nicht erhält. 

Bei dieser Berücksichtigung hält das Comite die nach- 
stehend ersichtlich gemachten Configurationen 
denen Prismen für angemessen, und zwar: 

Für 3 Cubikmeter Inhalt: 

SfOQ 




wobei die 



14 +J x lgjMrv, = „ ^ x = , 9 x o 16 = 3-04^ 
ergibt. 

Für 2 Cubikmeter Inhalt: 



3~oo 



wobei die 
lO-j-3 , 1-50 0(52 



= -•/, x 150 . 0-31 - 13 y. 0 1-55 = 2-01-" 



3 * 2 
ergibt. 

Für I Cubikmeter Inhalt: 

oo 



wobei die Berechnung 
6 + 1 I 50 0 60 



-3-X 



= V. X 0-45 = 7 X 015 ■« 1«" 



ergibt 

Die Grösse der Scblägclung wird gegenwärtig nach 
Cubikzoll bemessen, und man ptlcgt die normalmlUsige 
Scblägclung mit 1 Cubikzoll per Stein anzugeben. 

Hiemit will man aber offenbar nur ausdrucken, dass 
1 Schotterstein in keiner Richtung stärker als 1 Zoll sein 
solL 

Das Comite ist auch der Ansieht, dasa künftighin für 
die Bemessung der Grösse der Schlägclung nur da» L«n- 
gennmass, und zwar der Contimeter angewendet werde, 
daher nach Bedarf und Umständen das grössto Ausmaas» 
in welcher Richtung immer, mit 1-3 
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oder 4 Centimeter festgestellt werden sollte, wodann das 
Längcnmaass von 3 Centimeter dem jetzt üblichen normal- 
massigen Mmism eines Cubikzoll sehr nahe käme, und die- 
sem zu substituiren wäre. 

Ueber die zulässige Ladung und die derselben ent- 
sprechende Felgenbreite bestehen in mehreren Kronländern 
Landesgesetze , welche von einander nicht unwesentlich ab- 
weichen. 

Nachdem es Aufgabe der autonomen Landesbehürden 
wird, diese Gesetze dem neuen Gewichte und Maaase 
i, eine Moditication derselben also jedenfalls ein- 
zutreten haben wird, so hält es das Cumite für seine Pflicht, 
aus diesem Anlasse die Ungleichheit dieser Gesetze, bei 
welcher jedor Fuhrwerksverkehr zwischen den angrenzenden 
Kronländern beanstandet worden kann, als eine gTosse Un- 
zukommlichkeit zu bezeichnen und auf die Gleichstellung 
der Gesetze den Antrag zu stellen. 

Ueber die Dimensionen der Wasscrbauworkc bestehen 
keine Normal uwuwsc , da diese nach der Bestimmung des 
Bauobjcctes, nach der Beschaffenheit des Matoriales, aus 
welchem dasselbe hergestellt wird, endlich der Natur des 
Flusses oder Stromes in welchem der Bau ausgeführt 
wird, in jedem einzelnen Falle nach reiflicher Erwägung 
festgestellt werden müssen ; daher auch jetzt keine solchen 
Nonnalmaasse aufgestellt werden können. 

Von dem Wasscrbaumatcriale haben gegenwartig nur 
Faschinen Normalmaaasc. 

Die gegenwärtig auf 9 Fuss festgestellte Länge der 
Faschinen soll nicht wesentlich geändert werden, weil sie 
der Länge der zu Faschinen tauglichen Ruthen entspricht; 
dieselbe wäre daher mit 3 Meter festzustellen. 

Der Durchmesser der Faschinen, welcher jetzt 1 Fuss 
beträgt, könnte der wünschenswerthen Abrundung halber 
mit 0 30 Meter angenommen werden. 

Die Pflöcke, welche jetzt 3 Fuss lang gemacht werden, 
wären mit 1 Meter Länge und 0 06 Meter Dicke 



Wenn nun erfahrungsgemäss angenommen wird, dass 
bei einom Faschinenwerke das Beschwerungsmateriale circa 
'/« des Kubischen Inhaltes des Faschincnwerket einnehmen 
sollte, was mit 0'30 auszudrücken wäre, so würde sich er- 
geben, das« für 1 Cubikmeter Fascbinenwerk nothwendig 



5 Faschinen und 10 Pflocke, wobei vorausgesetzt 
wird, dass von den Faschinen auch das Materiale zu den 
Würsten genommen wird. 

Hiernach würde sich die Rechnung 

folgt: 

5 Faschinen ü 3 Meter lang I 



0-30 . Durehsehn. \ 



0-212 



106 

'« Pflöcke 0 03 

Beschwerungsmaterialu . . , „ 0 3« „ 

macht zusammen 139 Cubikmoter, 
wobei der Ucberschuss von 0-39 Cubikmeter für da« Zu- 
sammendrücken des Fusckinonmateriales und das Eindriu- 
gen den Beschworungsmateriales gcrochnot ist. 



Rücksichtlich des W r asserrechtes kann es sich 
nur um die Einführung des Metemiaasses bei den Pegeln 
und Staumaaaaen bandeln, wobei unter Beibehaltung und 
strenger Wahrung der bti den einzeln Pegeln nurmirten 
Nullpunkte über und unter diesem, das Metermaass ein- 
fach aufzutragen sein wird. Tabelle l 
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Diese allgemeine Draht- und Blechleere im Meter- 
roaass bestimmt die einzelnen Dicken - Dimensionen nach 
Zehntel- und Hundertel-Millimeter. 

Die Nummern der Scala geben gleichzeitig den He- 
griff, wie viel MaaBS Einheitsthoile die Dicken enthalten. 

Die Scala kann sowohl nach abwärt« wie aufwart« 
fortgesetzt, wie für apecielle Bedürfnisse mit Gliedern er- 
weitert werden. 

Die Haupt-Colonne zeigt die 42 Nummern der Scala. 

Die rechts nebenstehende zeigt die Differenzen oder 
Abnahme der Dicke von einer Nummer zur Andern und 
die arithmetisch geordnete Reibenfolge. 

Von Nr. 100 abwärts bis Nr. 6 ist da der Zehntel- ! 
Millimeter als Einheit genommen, 

z. B. Nr. 100 - 100 Zehntel -Millim. - 10 Millim. 
„ 88—88 r r = 88 r 

■ 6=6. . = 0-6 r 

auch weiter bei Nr. 5, 4, 3, 2, 1 ist obiges Gesetz gel- 
tend, und gestattet eben den grossen Vortheil, die Dicken- 
Maasae als ganxe Zahlen zu schreiben, welche gleichzeitig 
die Nummern bilden. 

In der Scalen partie unter Nr. 6 ist eine noch gerin- 
gere Abstufung aU Zehntel Millimeter nöthig gewesen, es 
ist daher dieser wieder in 10 Theile getheilt, woraus Hun- 
dertel Millimeter werden. Um nun auch diese Hundertel- 
Millimeter für den practischen Gebrauch möglichst einfach 
und sicher bezeichnen und sprechen zu können, wurde die 
aus der Tabelle ersichtliche Form gewühlt, und zwar: 
oberhalb des Striches Zchntcl-Millimotor , unterhalb des- 
selben Hundertel-Millimeter. 

•Kr. »/, - 6 Zehntel- u. 5 Hundertel-Millim. = 0 55 Millim. 

„ % = S , , 7 B r = 037 „ 

• % »- * ■ ■ l - - <>'22 . 

Zur Orientirung des Werthes der Scalen Nummern 
sind links einige Werthe derselben in Wiener Linien und 
Puncten angegeben. 

Tabelle II »In! im nächsten Hefte nachgetragen. 

Verhandlungen des Vereine. 

8lt»Dg.l>erichte. 
P r » t o o o 1 1 

ifer 10. orimtlKhen <!<nrralrrrta»,tnlun'j am Hl. Fthrnar 1174. 
Vorsitzondsr: Vereins- Vorsteher Ritter v. Enger tb. 
Anwesend: 4HS Mitglieder. 

Schriftführer: Verelua-Secrelir E. K. Leonhard!. 

1. V't Vorsttseiido eröffnet die Qetirralrcrsammlung, indem or 
deren «tatutengtmaase Einberufung durch die kai*. .Wirncr Zeitung* 
und die Anwesenheit der beschlusMfiihigcn Ansaht Mitglieder ronatatirt; 
worauf der Vorsitzende der Versammlung den k. k. Katar, Herrn Dr. 
Moria Brectina, Tnr«telll, welcher der Sitzung notariell au beglau- 
bigender Beschlüsse wegen suwoltuen wird. 

Da* Protocoll der MuualaTerzammlung Tom 14. Februar 19*4 
wird verlesen, genehmigt und unterzeichnet. 

8. Nach einigen crUntarndeu Worten betreff« Stimm- und l'robe- 
wahl-Zottel o. «. w. geht der Vorsitzende »or Verlegung dea Jahres- 
berichtes, Beilage A, Ober, wele.hor genehmigend »»r Keiintniaa ge- 
nommen wird. 

L Hieran sehlus.t der Vorsitzende im Kamen des Verwalluogs- 
rathe» folgenden Antrag: 



.Die Generalversammlung genehmigt die hei Freiherr Karl 
ron Schwarz zu Zwecken de« VereinshatM-Baue» gemachte Anleihe 
ron 130.0UO a. «. W. mittelst ISO Rtllck Anteilscheinen zu je 
I0IM> fi. fl. W. auf den Inhaber lautend, de dato .11. Mai 1873 * 

.Die Anleihe wird mit 1% pro smi" verzinst und erfolgt 
deren RUcktshlnng In Ü* Jahron Tum Jahre 1*74 angefangen. Die 
eritc Einlösung findet am lj. Ni.Tcmber MTI nnd in den folgenden 
Jahren nach der auf doli Atithcilacheinen gedruckten Amortislrung»- 
Uhelle Statt." 

.Mit dem Tage der bestimmten Capitalafilligkeit hrtrt jede 
Verzinsung auf. Fflr die Veralhsuug und Rückzahlung dea Anleihe- 
Capitales haftet der «"«tterr. Ingenieur- und Architekten-Verein mit 
»einem gosammtnn Vermögen, insbesondere mit den Einkünften dea 
Vsrtinshauses In der inueren Stadt Wien, Eschenbachgasse Nr. 9 - 
Der anwesende k k. Notar hat illier den Beschluss dem Verein 
und dem Ilaron Carl von Srhwnrz eine imtarietle Beurkundung aus- 
zusteifen, »elcher Antrag einstimmig angenommen wird. 

Der anwesende Notar Herr Dr. Rfccaina nimmt demgemäa« 
hlrrubcr einen Aet auf, der Ton Seite det Vcrwaltungsrntbc» durch die 
Herren Ton Enger th und Fr. Schmidt, und Ton Seite de« Plenum« 
durch die Herren Stuckert und Hornbostel gezeichnet wird. 

6. Der Vorsitzende ladet die Versammlung ein, den Herren Baron 
Klein und Baron Carl Schwarz durch F.rbeben Ton den Sitzen den 
Dauk auszusprechen, was. unter allseitigem, lang andauerndem Beifall 
geschieht. 

Mit gleichem Beifall wird die Minheilung aufgenommen, das« 
eine Anzahl V.relns-Mltglieder beschlossen haben, das Bild de* Har«u 
v. Schwarz malen «u lassen und im Verciiishauae aufzustellen. 

6. Es f-.lgt die Abgabe der Stimmzettel für Neuwahl des Vereias- 
Vorsteher» und zweier Vorsteher -Stellvertreter auf je * Jahrs und das 
Ca.zaTcrwaller» aof da« Jahr IH74. 

Nach kurser Debatte, an der sich Bode, Rozaiwall. Matacheko 
belheil.gon, wird der Antrag Bode« mit allen gegen S Stimmen znm 
Beachlus« erhohen, das» derjenige der beiden ncuefwahlten Vorsleher- 
StellterUeter als der erste zu betrachten sei, der Ton beiden die meisten 
Stimme,, erhSlt, Torau.ge.etzt natürlich, data beide die abzolute Msjo- 
rität erhallen. 

Hiervon wird dl» f"*rutinium Commission. bestehend an. den 
Herren: Zimmermann, Bcbwaab, Jahu, Streit, Kadarc«. 
t, Podhagskv, Lichtblau und Wünsch sofort Ter«t*ndigt. 

Der Antrag de» Verwalttingsrsthcs auf Abänderung dea *,. 9 
der Statuten gelangt in Tilgender Fassung zur Vortage: 

9. Jede» wirkliche Mitglied] leistet bei »einem Eintritte 
einen Ortlndungsbeitrag von mindestens fl. 10.—, dann fortwährend 
einen Jahresbeitrag, welcher für die in Wien und in dem zu Wien 
gehörigen Pollsei-Kayon wohnenden Mitglieder fl. Iß, für df> aus- 
wärtigen fl. 1? betragt, nnd entweder jährlich, oder in halb- oder 
vierteljährigen Raten im Vorhinein au erleges Ist.* 

.Corrcspondireude Mitglieder leisten keine Orüadungs. und 
Jahresbeiträge." 

Derselbe wird nach kurzer Debatte angenommen, wobei mit 
Rücksicht auf die Verrechnung dem Beachlusse ausdrücklich rückwir- 
kende Kraft bis l. Jiinner 1874 zuerkannt wird. 

B. Nachdem der Vorsitzende auf die Ausstellung dea Brumm" 

theilung mehrerer Geschtftastuckc, und zwar: 

»J Zuschrift de« Herrn Professor Capanrma, correspondirendes 
Mitglied, kai». brasilianischer Telegraphen - Director in Rio 
Janeiro, O. Z. 714— 1B74, durch welche der Verein im Namen 
der brasilisnischen Regierung am Ueberwelsung mehrerer Partien 
Ingenieure für Eiaeuliahn- nnd Strassen baazwecke angegangen wird ; 
-. gebt zur gesehSftl<'rdnungflmaasigen Behandlang an den Ver- 
waltungaralh. 

h) Protoeoll der Scrutinioro-^ommiaaion für Neuwahl des !>acalbahn 
Cralte», wornach hiefilr folgende 16 Herren gewühlt wurden: 
Arnberger, Biciste, Hoderer, Fants, Flattlch, Holl 
wag, A. Lenz, Br. LBwenthal, Maader, Mihatteh, Mo 
rawitz, l'ontzen, de Herrn, Stach, Tau«»ig. 
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r) Vorschlag dt'S Yerwaltan|rsraÜieB für ZusamniffieeUuna; eines 
C'omite'a mr Berathnug der Flip dor Rodung des Coneurrenz- 
Wesens bei «flcntlichen Kauten. tteiUg* lt. 

i>. Xenwahl de» Scbiedsgerirlitea in 1«i'hnii)cheii Angelef^mbeiten. 
Per Vorsitzende rerliest ilie Hcliiedsrii-bterlistfl , worauf Uber Antraf 
Hell wag alle II Schiedsrichter des Jahr«» 147» für 1*74 mit Aetla- I 
mation wiedergewählt werden. 

10. Der Vorsitzende verweist aul die in den HKnden der Ver- I 
lunnbn; befindliche IU triebin-tlmmir; des Jahres |*73 hin, Bcilajte C, 
und gibt hierin einige Erlauterungen. 

1 1. Wahl Tun :l Kerisoren für die Rechnungen des Jahrra l*TS. 
Kacbdem Ton den seit S Jahren regelmissi^ mit diesem mühevollen 
Eliranaintc betrauten Herrn Claudel eine Wiederwahl abgelehnt nud 
Herr Polccial Wieu verlassen bat, wird Uber Antrag Hornbostel | 
der KcTisinns-Ausschuss |>er Aeflamatlnn aus den Herren: De Laglio, | 
Joh. t'nger nud Ed. Fischer Y.us*mraeugeate,llt. 

13. Folgt Verleitung de* Pr-itoeolles der Scrutintura Commission 

für Neuwahl des Vürstaude* und Cmm Verwalter* durch Herrn Sc Ii wa a b. 
Abgegebene SlituuizeUel 4*1*1, unglltig, weil tu viel Namen, 11, 

verbleiben gütige 452, absoluta Majorität Sä7 ; hlevon erhalten : 

AU Vereina-Vorsteber; Oberbanratb Fr. Schmidt 441 Stimmen. 

AI* 1. Vorsteher-Stellvertreter: Vice-Baudircetor II, Arnber- 
ger 29» Stimmen. 

AU V.-r* teh e r-Hlellv ert reter: Dir. Aug. K«*t 1 in 293 Stimme!.. 

AU CmiiTerw t Ite r ; Emil Seyhel 441 Stimmen. 

Die Versammlung begrllMt die Xcugewahlten mit stürmUchem 

Beifall. 

13. Da* autograpbirt vorliegende Präliminare pro 1*74, Beilage 1>, 
wird nach einigen erklärenden Bemerkungen des Vorsiütendeu einstim- 
mig genehmigt, 

14. Vj* wird zur Nenwahl von 8 Verwaltungsrätbeu geschritten, 
da durch Ah.lielrung de« Hofrathes W'fx und dl* erfolgte Wahl de« 
Dir*etors Arnberger in den Vorstand zwei Ersatzwahlen *icb i.nthig 
machen. 

Pa die Stimmzettel g reisten tbeih* bereit« auf 7 Kamen gewchrle- 
ben und AbgesamnicH sind, beantragt Pfaff als H. Verwaltungsrath 
per Aeclamation den Mauu zu wählen, der 1>*1 der Wahl au Yor*teher- 
St^-11 Vertreter die nächst meiateit Stimmen. 251 auf sieh vereinigt hat: 
Haudircctor He 11 wag. 

Dieser Antrag wird mit Aeclamation angenommen. 

Die abgegebene!. Stimmzettel, 333 an der Zahl, werden rom 
Ca«aaverwalter und Necretir gemeinschaftlich eiugesiegelt und für das 
Hcrotinium fflr den folgenden Tag in Verwahrung genommen. 

lf». Der neugewlblte Vorsteher, Dom hau meist« r Fried. Schmidt, 
besteigt die Tribüne, und indem er die Aufmerksamkeit der Versamm- 
lung auf die eminenten Verdienste des scheidenden Vorstehers um den 
Verein, ganz besonder* «her um das Zustandekommen des Verelna- 
hattshaues hinlenkt, fordert er die Versammlung auf, dem Herrn Hof- 
rath von Engerth die Gefühle aufrichtigster Dankbarkeit und vollster 
Hochachntznng lorn Ausdruck iu bringen, worauf die Versammlung, 
tu ungetheiltcn Beifall ausbrechend, sich Tan den Sitzen erhebt 

Herr Honrath v. Kugerth ergreift da* Wort, dankt dem Verein 
auf * herzlichste, nimmt Tum Vereine Abschied, und Terspricht auch I 
für die Zukunft seine Tollste t hat kräftigst« Unterstützung nnd achUeast 
mit einem Hoch auf das fernere Gedeihen des nsterr. Ingenieur- und I 
Architekten-Vereines, in welches die Versammlung begeistert einstimmt. 

Hiermit schlicsst um 10 irhr diu 10. ordentliche OeueraWer- 
«anomlung. 

Ant. Battig m, p. ». Sek raidt m. p. 

M. Piichof m. p. F. R. L e o n fa a r d t in. p. 

Beilage A. 

Hochgeehrte Herren! 

Wohl selten bot un* ein Vereinajabr an «einem Sehlu**e eine ■ 
so reiche Fülle interessanter, für unser Vereiualeben h e d e u t- 
sainer, für ans Alle lehrreicher Rückblicke, als sie das Jahr 1H7H 
vir unseren Augen entrollt! 

Wenn ich vor Allem der Stunde gedenke, In welcher es mir 
heute Tor 2 Monaten Tsrgilnnt war, ein«* FestTcrsammlung unteres 
Vereines zu eröffnen, die Mitglieder des fiaterr. Ingenieur- und Archi- 



tekten-Vereines zur Feier des i'jjährignn Stiftungsfestes in den festlich 
geschmückten Räumen des eigenen Haases herzlichst willkommen zu 
faeisscn, so darf ich wohl noch einmal hier der hohen Befriedigung 
Ausdruck geben, wolehe den geaammten Vorein boherrschte nnd der 
er sich angesichts der Im Lauf» der vergangenen -*■ Jahre errungenen 
Resultate mit vollitcm Kerbte hingeben konnte. 

Wenn ich weiter du* Wechsel rollen Bilder des herrlichen Vttlker- 
festsa, deren Zeugen wir alle waren, der grossartig schäum, Wiener 
Weltausstellung, an unseren: geistigen Auge vor Überziehen lasse, dieser 
Weltausstellung, Mir deren Gelingen die ilsterr. Ingenieure und Archi- 
tekten, wie mit ihnen da* ganze ßsterrcirhiscbe Volk, ihre 
besten Kraft-* einsetzte, so darf ich, soweit unser Vereinsleben in 
seinem engeren Kreise von den Wirkungen dieses epochemachenden 
Erntgni**o* taugirt würfle, mit Genugtbuung c>n*tatiren. da** durch 
den regen Vrrkvhr mit den hervorragendsten Factsgeiiofts+u der ver- 
schiedensten Lander d«** Frdttall* * uuaer Verein nirht nur au inter- 
essnuleu B e k a u n t s e h a ft* n u*nd warmen Fr e u ndeu reicher gewor- 
den »st, sondern das* auch alle dieee Münuer r die uus im Sommer Ik7.1 
die Bhre lUri's Be*uehe4 In unierem \flreiuBhaute gescheukt haben, 
die r*<berzcugiiiig von dem eiiimlitbig>rn Zusammenhaltet) der «isterr. 
Ingenieure und Arehitektt-n, von der Lebenskraft und der erfolg- 
reichen Thktigkeit unsere* Vereines mit sieh fort In ihre Heimat 
genommen haben, wo mau in Zukunft, auch wenn man den ftsterr. 
Ingenieur- urd Architekten-Verein bish-t noch nicht oder nur wenig 
kannte, seiner fortau in Freundschaft und mit Achtung ge- 
denken wird. 

Das* dieses au um «-rgeaslich scheuen FindrQckeu für unseren 
Verein so reiche Jahr 1*73 aucli manche herbe, bilt*re Krinueruug 
aurQcklasat, das, ineine Herren, liegt zu sehr in den menschlichen 
Verhältnissen begründet. 

Müssen wir auch leider coustatireu, dasa die unheilvolle finan- 
clelle Krise d?s Vorjahrea die lnduslrie. die Kunst und die Technik 
in bedauerlichster Weise afficirt hat und besonders auf die uuaerem 
Vereine »peciell Daheli<<gendeu Zweige des Eisenbahnwesens und 
der B aul b 1 1 i g k e i t von lähmendstem Kiitflu*se war, so dPrf**o wir 
doch heule schon mit freierem Blicke in die Zukunft schauen: 

Wie schon oft nach traurigen Prüfungen erhebt sich Oesterreich 
bereits wieder, um mit ungebeugtem Nuthe der Krisis die Htirne 
zu bieten und durch rastlose Thitigkeit das wieder einzubringen, was 
die Missgunst der Verhältnisse in seinen Grundfesten erschüttert hatte 
und ganzlieh au vernichten drohte, 

Hoffen wir, daas Oesterreich, das» vor Allem die Architekten 
nnd Ingenieure Oesterreichs, wenn wir uns in einem Jahre wieder 
zu gleichem Zwecke, wie heute, an dieser Stelle versammeln werden, 
neu gekräftigt, neu belebt und mit wieder errungener Zu- 
friedenheit auch auf die wirthschaftlichcn Erfolg« des laufenden 
Jahres zurückblicken können! 

Der Verein zählte am Anfange des Jahre« 1*7:1 1641 wirkliche, 
31 correspondtrende, ausammeu also 1672 Mitglieder. 

Während des Jahre* 1 873 sind dem Vereine, wie noch nie iu 
einem früheren Jahre, 3ül wirkliche Mitglieder beigetreten nnd 3 corre- * 
spondirende Mitglieder ernannt worden, während ttO wirkliche und 
1 correapondirende« Mitglied SUfl dem Vereine auasebieden, so dass 
am Jahresschlüsse I87-S der Verein 1919 Mitglieder zählte. Seit dem 
I. Jänner 1374 bis zum heutigen Tage sind dem Vereine 101 wirk- 
liche Mitglieder beigetreten, während wir iu der gleichen Zeit 1 corre- 
spundirendea und S wirkliche Mitglieder durch den Tod verloren haben, 
ao daae der Verein heute 2016 Mitglieder zahlt. Hiervon sind 3 j corre- 
spoudirende und 1 994 wirkliche Mitglieder ; von -losen halten 1 423 
ihren Wohnsitz im Itajon von Wien und ausserhalb Winna, theil* 
in den Provinaen der Monarchie, tbeils in Deutachland, der Türkei, 
der Schweiz Und ltali< u. 

Die Anzahl der im Jahre IrtT.t eingelaufenen und behandelten 
Geschäftsstilelte belauft sich auf 3516. 

Unehre Bibliothek b»«t im verflossenen Jahn» erneu Zuwachs von 
171 Werken mit 340 Banden erhalten, nebst i»n einzelneu Blättern, 
Plauen und Photographien, so das* aie am heutigen Tage 3030 Bände 
und 567 Stück einzelner Zci(*wg»hlütt*r und Photographien aufweist. 
Zur Sammlung der Photographien von Mitgliedern wird nicht 
iu dem erhofften Maaaau beigetragen. 
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Dieselbe zMh\t beute 748 Stück and kann erst, wenn dieselbe 
Ansprach auf Vollständigkeit macht, Ober die pamndat« 
Anfstellungswei.e Beschluss gefasst werden. 

Auch der Bausteiasammlung wurden im verflossenen Geschäfts- 
jähre nicht nur einseine, theilweiss recht interessante Mutter eingesandt, 
•ie erfuhr besonders durch l'eberlaasung aweier Collectioneu 
Steinen aua der Weltausstellung eine anaehnliche Bereicherung. 

Auch an Modellen, Materialproben etc. »in 1 dem Vereine zahl- 
he Spenden angegangen, »u deren halbwegs geordneten Aaf- 
ite llung es allerdings vorläufig noch an Data mangelt. 

l>er Schwerpunkt unserer wissenschaftlichen Vercins- 
thätigkeil lag auch in diesem Jahre, in den ernsten Arbelten 
Comite». deren im Jahre 187J nicht weniger als 'ifl in 
waren, nämlich: 3 sUtndige und 2.1 Comitea ad hoc. 

Die dfsi ständigen Comites , in fortdauernder reger Thätigkeil 
begrilT n, sind: 

L 

Pas V o r trage- Co m Ite , welchem die Aufgab« «»fallt, den 
wissenschaftlichen Stoff an Vorträgen und anderen Mittheilungen für 
unsere Zusammenkaufte zu beschaffen und su ordnen, und welches der 
Verwaltungsrath in letater Zeit durch drei Mitglieder veretarkte, um 
ihm dl» Aufstellung und Ausführung eines stofflich gegliederten Prc- 

ugs-Vorträg« 



II. 

Da« lied at tions-C'omitc, tob 
unsere Zeitschrift regelmassiges Zeugnias ablegt 



ruhriger Thätigkelt 



m. 



Das Bu c Ii f ilb rn Dgs-Coni i te, welchem neben der »taten 
Controlirung der Tom Hecretlr gefUlirten Cassn- und Geschäftshachcr 
in diesem Jahrs noch dl* »peeiell« Aufgabe suriel, für. unser durch den 
Bcaita des Hauses, durch di* G Ii e gas t i f t u n g, dnreh wesentlich er- 
weiterten Betrieb dos nach allen Richtungen hiu umfangreicher gewordenen 
Verwaltungswpsens oine, die elnseltien Capitalsanlagen streng Ton ein- 
ander getrennt haltende Buchführung eimuriebten , jeweilig zu com- 
giren und su verbessern, da das Jabr 1874 in dieser Richtung für uns 
nur als Versuchsjahr gelteu konnte. 

Von den droluudtwaniig Comitvs. die Sie aur Behandlung 
spociellor Fragen eingesetzt haben, waren «woi mit internen Vereina- 
Angelegenheiten beschäftigt und haben ihre Aufgab* bereit» gelr„t, 
nämlich: 

IV, 

Da» mit Vei fsisnng und Herausgabe dir Festschrift für das 
•-•njähilg« Vcreins-Jubiläum betraute Comit<>, welcbei gleichzeitig als 
Ke»t-Co mit. 1 fungirt hat, und 

V. 

das Co mite letrtfJViid die l'rolewsblrn de. Präsidiums und de, 
Veiwallungsralhe» in der heutigen General-Versammlung. 

Von den übrigen achtzehn Comics haben sechs ihm 



VI. 

Da» Cnmlt,' for Begutachtung der Anlage von Vieh- 
tränken im Karstland* nach dem «weiten Projectc des Herrn 



VII. 

Das Comite far Prüfung der Osimitsch'schcn Brems- 
vorrlclit ungen an F. i «e n ha h n fahr « engen. 

V1U. 

Das Co mite betreffend Hie Erprobung hvd r an Ii sc h e r 
Kalke und Cemonte- 

IX. 

Das aus V<r<ln>ttiifglirdern und nach hier abgeordneten Dslo- 
girten der grosseren BahtigeselWchaften bestehende Comite' fllr 
Einführung des metrischen Maasses und Gewichtes, 



anl Grun d einer lisndeUministexiclIcn Zuschrift rrnanr-te, denselben 
Gegenstand bar unter Berücksichtigung spocieller Fragen behandelnde 



dass die» 
am dem Vereine einen 
Bericht >.r Vorlag. 



Motive auf 



IL Mster-Comite, wobei ich die 
(leiden Coniil«'» gegenwärtig vereini 
aus den Resultaten heider Comites comb 
und Beichlusifassung au bring». 

IL 

Das Comite bestellt aur Prüfung s 
Normale, fllr Fencr.prlti. »-Probat». 

Seth» dl«f*r Comites haben theils 
ihrer, von dem Vereine genehmigten 
vertagt oder gänslieb eingestellt, theil» ihr 
surOckgegebeu; sn diesen gehören; 

XII. 

DasComite, betreffend Aufstellung specieller Bestim- 
mungen für »eenudär« Bahnen. 

an 

Das Comite', erwählt ftlr Revision der Verordnung 
Uber Eisenbahn-Pro,. et*. 

XIV. 

Das ComitiS, betreffend Bezeichnung uud Benennung 
mathematisch-technischer G r 5 » » e n. 

XV. uud XVI. 

Die beiden in der Localbabnfrage ernannten Comites. 
XVII. 

DasComite hetretTend Aufstellung von Normalien fUr 
Banreehnungen. 

Di» noch iu nennenden neun Oomlt'-V lind gegenwärtig noch 
mit LiWnng der ihnen Übertragenen, sum grBMM Tlieil sehr umfas- 
sende Vorarbeiten nnd HtudUn erfordernde« Aufgaben beschäftigt. 
Doch durften einige derselben n..ch Im Lauf« dieser Wintersaison 
ihren Bericht dem Verein» zur Genehmigung vorlegen klinuen; es 
sind dies: 

XVIII. 

Da» Comite für Aufstellung »Ines allgemein gBlti- 
g»n Bedingnisshefte» far Schienenlicfer nng«n. 



Dli Comite' 

Achsen. 



Erprobung von Bessemer Stalu- 

XX. 



Das Contile! für Begutachtung der W ei k u ro'sc b en 
Kugeid relucheibe. 

XXI. 

Das C«Bslt« für Revision der P»t»nt-Ges»ta», welch« 
seine Tbätigkeit erst vor wenig Wochen wieder aufgenommen hat In 
Folge Ihres Beschlusses, der diesem Comite die Resultate de. während 
mmelt gewewnen internationalen l'atent- 
Durehberathung und späterer Uericbt- 
e mutlang an den Verein «uwies. 

XXII 

Da» Comite ftlr Ermittlung der Ileixwerthe ver- 
schiedener Koblensortcn. 

Es tag von vornherein anf der Hnnd, da** dieses Comite nur 
mit groiser Milbe seine Aufgabe, deren LAsung »leb im grossen Gän- 
sen doch nur auf oft wiederholte praktische Versuche basiren musa'e, 
g-reeht werden konnte. — <_>b Und in wie weit es dem Comite gelin- 
gen wird, diese Schwierigkeiten i*.i überwinden, wird dem »einerseiti- 
gen Berichte zu entnehmen »ein. auf Grund dessen der Verein sich 
weh! »chlttssig machen wird. ,b derartige Aufgaben iu Zukunft nicht 
UeVter anderen, mit praktischen Hilfsmitteln Kesser ausgerüsteten Stel- 
len iu Überlassen wären. 

XXIII. 

Da» Ii vdr<>t«chnteche Comite' beschäftigt mit der Prtlfnng 
der.vum Hofratli Wex aufgestellten Theorie ober die Wa>»erabnabme in 
Quellen. Plasten und Strömen. 

XXIV. 

Das Jury-Comitd far Begutacl.tung der «ur Londoner In- 
dustric-Aatstelluiig l»7l nus Wien und Niedcr-OesKIteich einlösen- 
den Gegenstände. 



Digitized by Google 



78 



xxv. 



Comite, 



Uaberprllfung 4«» Bau- 
uod 



XXVI. 

Du Comil^, ernannt zur Begutachtung «inei Tom 
hohen H a n del > m i n i 5 te r i u m eingeeandtcu Regulativs 
fUr Gii-l'ouceiiivDiwiteB. 

Von diesen Comite« wurden die unter Nr. 10 uod 26 genannten 
auf dir**t» Einladung Kr. Ezcellcnz de« Herrn k. k. Handelaanlutater«, 
das Comite unter Nr. 6 auf Ansuchen des hohen k. k. Ackerbau- 
minlsterlunis, dasjenige unter Nr. 3t anf Ansuchen der Handels- und 
ner für Nicder»at»rrcich, das unt r Nr. 11 auf Anregung 
vom «»«irUc.hen Fcuorwehrbnnile erwählt. 
Die übrigen wurden aber Ansuchen re*p. Initiative einzelner 
in- oder ausserhalb 4<4 Vereine* «teilender Persönlichkeiten constituirt. 
Ea wurden im verflossenen Oeschäfuiahre 
tariat über 20.K» Einladungen au 

nahm der Verein durch Delegirte an vereebiede- 
Thcil und war vertreten: 
1. Durch drei Delegirte bei den im Schooeee des hobeu Han- 
um« stattgehabten Verhandlungen, betreffend Baubestim- 
mungen bei der l'onccsaiouirung tou Eisenbahnen. 

1. Dörth einen Deleglrtnn, der Ihnen im Laufe de« heutigen 
Abends über seine Thätighelt Bericht erstatten wird, bei der jüngst 
al«ehallenen Enquete der Doiiauregulirungs-Commiasion. 

3. Durch »ei Delegirte bei den in der nicdcr-oaterrwcniscb.cn 




Vereinsmitgliedcr wurden, wie Ihnen seinerzeit 
raitgethcilt, im Laufe des Sommers Uber 

der Htadt Gra« aufgefordert, ein 
die dortigen Murbrricken al 

Vcrwaltangsralh 
»r folgende tbciU im Original oder Modell, 
in Zeichnung eingesandte Erfindungen abgegeben : 

1. Leber den Btromwaeaerpflug von Nikolite in 
i. Leber den Perspcctiv-Metcr von Dimant in 
3. lieber das vom Leander Harring in 




Streitfrage da» Urthell bereit* 

in fortlaufenden Sitsungeo in der eingehendsten Weise 
werden, wie die« naturgemäß die Fällung eines unparteiischen V rtheila 
in deu meist technisch Km »er»! 



Im Laufe de, vergangenen Oeerbäft.lahre» Ist der Verein als 
reimal in die 0 e f f e n 1 1 ich k e i t getreten, und awar. indem 
er am 2. Deccmbcr vorigen Jahres Seiner Majestät unserem aller- 
gnädigsten Kaiser Franz Josef I. zur Feier «eines lünfundzwaiusig- 
iibri|?cn Kegicnmga-JnblUulua die GcfOhl. der Ergebenheit, der Dank- 
barkeit un.1 Anhänglichkeit, dU den Oeeninmtvorcin bcsoclon, in einer 
Adrce «um Auadruck bracht. , welche ,n die Hände Seiner Majestät 
per s Unlieb uberreichm au dürfen, Ihr Vorstand die Ehre hatte. 

Panw darf hier dl* Petition nicht unerwähnt bleiben, welche 
der Verein vor wenig Wochen in Betreff der geaetalUh zu gewalircn- 




Steuwfreihelt für Bat-, Za- 
hatu da» hohen Reicbarathee gerichtet hat. 

Di» Vereina-Zellachrift anlangend, 
Herren das Beetreben aller betheiligten ] 
dieselbe sowohl wa« L'mfaug ala Inhalt 
einer Weise an bedenken, daas dieaelbe im In- 
würdige Kepräaentatioi 
ten-Vereins sei. 

Zwar war die Heranagabe dar 
Form mit sehr bedeutenden finanziellen Opfern 
der Verwaltungsratb, in Ucbereinatimmung mit 
hielt dafür, daas dieses wesentlichste Band, welches unaere auswärtigen, 
ferne von Wien lebenden Mitglieder mit dem Vereine verknüpft, wenn 
auch mit möglichster Sparsamkeit behandelt, doch in der Hauptsache 
nicht geschmälert werden dürfe. 

Und von diesem Ovsicbtspuncte aus hauptsächlich darf er- 
wartet werden, dass Sie dem 
auf Abänderaug dee |. » der Statuten 
nicht versagen werden. 

Die von einigen der Zeitschrift arteriell wohlwollenden 
gliedern veranstaltete Stiftung einer Summe von «14 n. 
der Prämiirung eines oder einiger der besten Artikel 
Zeitschrift konnten wir nur mit grosser Freude 

Die Vertlieilung der Preise im Sinne der Stiftung 
Beschlusafaasung demnächst anbeitn gegeben werden. 

Die im ganten Vereine veranstaltete Sammlung ffr . 
einor Büste unsere» verewigten, hochverdienten, langjährigen Vorzte- 
bers von Hit tinger. welche Sie im Vereinsiocale aufzustellen be- 
hauen , bat bia jetzt noch nicht die erforderliche Summe 
Wir hoffen jedoch, in kürzester Zeit in 
in 



Endlich ist der Verein in der angenehmen Lage, die Ohega- 
Stiftung In". 




Die Fond« der Stiftung betrugen am 81. Dencmber vorigen Jahre« 
haar: 44.942 «. 2« kr.; ferner M Stück Priorität* - Obligationen dar 
in Retiteahrief. der Karl-Ludwiga-Bahn mit SM fl. jährlich 
«ulenen der Lemberg - Czernowitz - Jassy . Bahn mit IM fl. 

Die Rechnungen des Jahre« 1*72 «lud durch die von Ihnen 
, die Herren Claudel, Doloczal und de La- 
glio eingehend geprüft und richtig befunden worden. 

Was nun die financielle Oebahrong beim Baue unsereeVer- 
elushauscs betriff», «o gestatten Sie mir. Ihnen einen allgemeinen 
ITeherbllek über die» für unseren Verein so hochwichtige Angelegen- 
heit au geben. 

Für Baugrund, Hausbau und innere Einrichtung haben wir bia 

** ? Oe. W. fl. 3412»»-») kr. 
Diese Ausgaben wurden gedeckt durch: 
Verdnshaus- Widmungen bis Ende 1873 . . Oe. W. fl. 1S4B99-89 kr. 
Mteth-Erträgnia» d« nau««« bis Endo 1878 

der «ubarribirten Beträge 

r noch aus- 

ISWOO-Oii , 
474»— . 
Oe. W. fl. ntOW-M kr. 

II bleibt von i>e. W. fl. «19-53 kr. 

In deu Jahren 1*7» bis H77 Ist für den HausbanConto noch 

1S7I Oe. W. 1 I2J86-1*. kr. 

1*74 478S I» . 

IST« , ««7-50 . 

1877 waii-oo . 

Zusammen Oe. W. fl. !8.WS-fl9 kr. 
abgeaehen von der Verzinsung nnd Amortiaatlon der aufgenommenen 
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Die Geaanimtkoaten dea 
fl. .HW!:-4» kr. 

IHe Auagnben für BaucDto in den Jahren l»7l Iii» 1**7 lauen 
«ich aber durch die E i n n I Ii ai I n de» Hauaca decken, mit alleiniger 
Auenaltine dea Jahre» Ie7», filr welche» der Betrag von fl. 2:i«S — M kr. 
unbedeckt bleibt, indem »im folgenden Einnahmen: 

Saldo- Vortrag f.,m Jahre 1873 0». W. ü. 819-6* kr. 

Mieth Ertrigniia <tea llaii*M 1871 .... . l»*:7-00 . 

in erwartende GrOnduiiirabeiträge 1*74 . . . 1200— 00 . 

in erwartende Vcreiinliauawldmungen IST I itHI — 00 , 

im Ocaammt-Belrnre von . . . Oe. XV. t). «IOM-U kr. 

nncb«lchond« Au«iral>nn iu bedecken »ittd: 

Zahluug.rat* für d.i. Baugrund 1871 . . . 0* W. fl. MWS-40 kr. 

HauHtenera 18T4 1811-00 . 

Aualagen für Mi. tl.nin. Quittungen SU-00 . 

reitirendeSte I n|-'l?<li«brfUr.ininItauv..rtraj , J»»-00 . 

Ti itiiitm tiaillwn tmi uoo-oo . 

Beat-Zahlungen an 
Cnutionen nebet 
Waaaerheattg »atnmt 
Qaaverbraurh fltr 

Coupon Zahlungen am 15. Mal nnd 15. No- 
vember l»74 «i«v— ea» . 

rflck»ulfi«*ndo Obligationen 1874 2000 i)0 . 

mit «uaammeu Oc. W. fl. 21492 1!» kr. 

Zwar icigt, wi« «hon Immerkt, die KkUU de« tlanabau Conto 
pro 1*74 einen V « r 1 a * t » a "l d o von Oa. W. fl. 2.195 ~ SC kr., w. U-ben 
wir aber mlttclat einer Rhwelx.ii.len Schuld, filr welche der Herr ( »»«- 
TerwnlLr bereite rein« freundliche Unter »tiltinng iuge«»gt hat, leicht 
auf da« Jahr 187.'. übertragen k.'.nnen ; denn aehon in Um IHli, 
fBr welche«, an Folge der beetetonden Micth Cont,aet«, die Einnahmen 
dtctelbnu bleiben, in den Ausgaben dagegen nleht wieder fl. 7100 
Reatford-rungcn v, n Prufeealuniaien er.cheinon, wird du i 
nach Rückzahlung dea iMkila 1874 von fl. 231*4 — t.8 kr. 
Zahlung der ntlligcu C.mpuha und d«T «Im 
gegen 4"00 Gulden Keluges-lnu abwerfen. 

Wir Mhen alio, daia bereit« v,.m Jahre 1*75 an da» Vcrrina- 
baua dem Vnreinc nicht nur dl« Wohlthat ein« «igen-u Heerde» 
and dl« Annehmlichkeit «rotier, nhBn oirtf/ericlileter Verein» W»ll- 
taten bietet, «ondern ihm auch noch «In», »Ich von Jahr M Jahr .tei- 
gernde Rente abwerfen wir! I 

Dmn die» aber auch aehr «wNImllt l»t, ««igt Ihnen, mein« Her- 
rn, ein Blick auf den in Ihrer Hand befindlichen Hecheu.rhnft.-Rericht 
pro IB7S und da» rrilliminare dea Jahre« 1H71 fBr da» Batriaba- 
Conto! 

An» die.cn werden Hie erachen, da»» wir im Jahre 187.1 die Er- 
l| ii'ii»f der vorhergehenden Jahre mil fl. 8165 -41 kr., »owl« einen 
Thell der Grllndungabeiträge verbrancht haben. 

Wir dürfen aber in dem «herumgeführten fietricha.D.nclt dureh- 
an« kein« Beunruhigung für die Zukunft erblicken I Denn jodenfalla war 
da» Jahr 187:1 ein Auanahmajahr — ein Ver«ucb»jahr und haben wir 
in dieaein Jabra ubrrdire fl. 87.10 ala die Kotten de» Gründungafeate* 
dea Vereine« (Ke»t»chrift !) au tragen gehabt. 

Da« Präliminare dea Jahre« 1874 »teilt bereit» die Auagabe» mit 
den Einnahmen auf einer verläialichen Ba»i» in» Gleichgewicht, 
Ich habe nun Ihre Aufmerktamkeit anf den Poatcn A Ii I e i b « 
Bit fl. 120IK» in lenken. 

Wie Ri« aua der oben »ngefilbrten 7.iuamm«n»tellnng Uber die 
dei Haaa-Bauca und der inneren Hau» Einrichtung entnommen 
war ea, troll den bia Ende 1878 »ich anf fl. 184999-89 kr. 
Vcreinabaua-Widmangon ntlthig, eine Anleihe in dar 

In l'ebereinalimmutig mit den Ihnen in der vorjährigen General- 
nmloug gemachten, von Ihnen genehmigten Mittheilnngcn beiag- 




.1» 



von fl. »ooihi fii, 



de» 

Herrn Baron von Klein Gebrauch 
Jahre» unverainalirhen 
t*71 von ihm in Aniprnrh 

Sowohl filr litkk.aMuiig .lie.er »,-h webenden Schuld von fl. 80000, 
al» au.h tur fladfcknng der weiteren Ban-AnaUgeii in der Hnhe v..n 
ft. 40(8)0 hat nun Herr B.vron Ka>l von «eh war» In h.«-hheralg.ter 
\V«(«e dem Vereine anerböten, nn» in der Eonn von Obligationen an 
je fl. 100U auf den He.lt.rr 
mit vier Pereeut VwilMllf in der Art 
perceniige Annuitäten nach einem den Obligationen 
Amort^atifins-I-Iane daa geaarumte AnL-hen im Laufe der 
JH Jahre ,urilckget»l,lt wirl! 

hochherzige rnt<r«tat»nng nn.errr Intnre«en dem Manne, der, .elb.t 
Mitgli.^d nn.»re« Vereine», »alt deaaen Be.tehen. M waeker daaa Ven-ine 
Saite .t»nd, gewi.» ihren aufriehtie.ten llank darbrin/en. 
Zur liecbt.gtlltigkeit de« Alnclilusae. die«er AnleUie bedarf e« 
eine» notariell beglaubigten Be.iblu.fc-. der »tatnteng. inä^ 

General Veraamlnlung! 
Und glaube ieb nur dem alUeltigen Wnn.che der geehrten Ver- 
»ammlang Auadruck tu geWn, wenn ich Sie einlade, «nwobl dem Herrn 
Albert B»r..n von Klein a!» auch llrmi Cirl Bar.n von Sc h war» 
für ihre dem Vereine in M gl.uaender Wei«. bethatigto wohlwollend» 
durch Erheben von den Siti.-n den I>»i.l; de. Ver.-lne« tnm 



Die Verummlung erhebt »ich unter »tf .niaehem, langanbalt. n- 
den Bravorufen und Il.inde?.llt»chen. 

DI» rVita-v-n Ii, C und l> »u die« m Pr.iloe.,11 bringen wir itn 
nacbeten H»flei «hento die MUfan mm Protocoll vom 7. Kebroar L J.) 



Climen veranalaltet 
neral-Veraämmlung 



Notiz. 

Von Seite de» Ingenieur- and Arehilekten- Vereine, in 
ging dem Vereine folgende« Schreiben iu : 
L'.hlicher Verein! 

Der Ingenieur- und Architekten-Verein In h 
au d.r am 23., 24 und 25. Marx »hinhaltenden Gi 
im Alt.taiter Ratbbau.plaU^ eine AuattelluDg v..d allen in daa Kacb 
de» Verein» rinaehlaeendeii Gegenalanden. 

Der Verein gibt »ich der Angenehmen Hoffnung hin, daaa auch 
der lobliehe ...terreiehiache Ingenieur- and Architekten- Verein die»«» 
nUulicb. and anregende l'nteniehmen durch »ctive Tlieilnahine unter- 
atfltien, nnd airh »n der An.ttellung betheiligen werde. 

Beaondcr» würde der Verein die Au»at«llnng dlveraer PUn« und 
Project« begrÜMen. 

Im Namen dea Vereinea bitte ich daher um freundlich« Mit- 
wirkung und am gefällige Anmeldung bla nun 10. nnd Zustellung der 
aaaaaatelleuden Oegeiie'inde bia «nm 2«. Mar« 1. .1. an den Gefertigten. 
(BohmUcbea Polytechnlcum, Karlaplata.) 

Prag, am 20. Februar 1874. 

IIochachtTiiigavoll 
F. Rudt, m. p. Prof. M. Bakowaky m. p. 

• I. I~ Qa.etilrliki-.er. d, frtalakm d. V. 

Daaaelbe gelangte bervjiU in der OeacbJlfu- Veraammlui.g vom 
SS. Februar 1. J. »ur Verleaang and knüpft der UnteraeirhneU. hieran 
nochmals die bereit» mSndlicJi «rthailt« Aufforderung «u reger Betheiligung 
und ladet die Herren, welche gewonnen »ein tollten, die arwahi.te Aua 
•u beachicken, ein, Ihr» Object« bla Mitte Marx an da» 
elnauaendnn, damit d«r Tranaport nach Prag gemeinaam 
durch den Verein vor «Ich gehen könne. 
Wi.n, am 3. Mär» 1874. 

i Fr. Schmidt. 
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llliiois- und St. Uii<t-Brürke öb«r it\ 

V«« 

BHtcr v. Frlbln K er, 

GSSSSASW. 

(HU Ztkhnun'jtn an/ BUtt .Vr. Jt.J 

Eine der neuesten Schöpfungen der Ingenieur- Wissen- 
schaft in Amerika, von bisher unübertroffener Grösse ist 
die Illinois- und St Louis-Brücko über den Mississippi, 
welche in den letzten fünf Jahren orbaut wurde und von 
der ich eine Total - Ansicht und einzelne Details in Zeich- 
nungen auf Blatt 1 1 dargestellt habe. Die Constructourc 
der Brücke Bind Capitain Eads als Chef und Colonel Flad 
als erster Ingenieur und entnahm ich die hier folgenden 
Notizen Uber die Brücke zum grössten Theile aus den jähr- 
lichen Berichten des Chef-Ingenieurs an die Gesellschaft, 
welche die Brücke erbaut und die Skizzen von den Constxuo- 
tionszeichnungen im Bureau de« Ingenieurs Colonel Flad. 

Die Brücke erhalt drei Spannweiten, wovon jede seit- 
liche 152 4 Meter, die mittlere 158 5 Meter zwischen den 
Pfeilern misst, zwei EtBcnbahngeleiso und über denselben 
eine Fahrstrasse mit Pferdebahngeleiscn und Trottoirs für 
Fussgängcr. 

Die Construction ist die des röhrenförmigen Bogcn- 
tritger» mit fest eingespannten Enden. Die Gurtungen der 
Bogenträger sind aus zwei Röhren zusammengesetzt, welche 
durch Diagonal - Streben unter sich verbunden sind. Die 
Fahrbahn ist im Längenprofil in Form einer Parabel ge- 
bildet; die Bahngeloise haben ein gleichförmiges Gefälle 
von I zu <>7, die äUBsorste Breite der Brücke ist 1646 Meter. 
Die Anlaufe der Seitenbögen Bind an den Uferwiderlagern 
um 0-46 Meter tiefer gelegt als die Anlaufe auf den Strom- 
pfeilern, und die Pfeilhöhe der Bögen circa 14 Meter. Der 
Bogenscheitel ist 30 5 Meter Ober den niedersten, 18 3 Meter 
über den höchsten Wasserstand erhoben, welche bedeutende 
Flöhe durch die Stromschiffrahrt am Mississippi bedungen 



Das ganze in den Pfeilern und Avenues der Brücke ent- 
haltene Mauerwerk betrügt inclusive Beton circa 80.000 Cubik- 
meter, wovon 3000 Cubikmeter auf rothon und grauen Granit 
für die Pfeilerverklcidungcu entfallen. 

Die pneumatische Fundirung der Pfeiler erforderte 
die Anfertigung von Caissons ganz ungewöhnlich grosser 
Dimensionen und dabei zu überwindende grosse Schwierig- 
in Folge ungünstiger Fluasbettgestaltung, wie auch 
lentarschäden, Falliments verschiedener Unternehmer 
und Abänderungen in der ursprünglichen Construction der 
Brücko, welche Bich Bowohl auf Dimensionen, als auch auf 
das Matoriale und Details erstreckten, — brachten es mit 
sich, dass der ursprüngliche Kostenvoranschlag, von 4 Millionen 
Dollars um 1 Million Dollars überschritten werden musste 



in der Ausführung. Der Flussbettfelsen, auf welchen 
liehe Pfeiler der Brücko aufgesetzt wurden, ist am west- 
lichen Ufer bedeutend höher als am östlichen Ufer, so dass 
der Widerlagerpfcilcr am ersteron Ufer vom Felsen bis zur 
obersten Steinlage nur 35 Meter misst bei einer Länge 
von 28 7 Meter und einer Breite von 19 2 Meter der Basis. 



während am östlichen Ufer ein Pfeiler von 59-7 Meter Höhe 
errichtet werden musste, dessen Bants in der Fläche um 
25 Percent grösser ist, als die des westlichen Ufer- Pfeilers. 

Betreff der Fundirungsmethode selbst sei nur erwähnt, 
dass man die Füllung des östlichen Caissons, zum Unter- 
schiode von den früher errichteten Pfeilern nicht mit Beton, 
sondern mit Sand ausführte, wodurch bedeutende Erspar- 
nisse erzielt wurden. Gestützt auf die wolbekanntcn That- 
sachen, dass Sand dort, wo er unter der darauf errichteten 
Construction nicht entweichen kann, ein vorzüglich dauer- 
haftes und verlässliches Fundirungsmatcriale bildet, und 
Holz unter SüsswasBcr practisch unzerstörbar ist, und 



geleitet von dem Bestreben, die Handarbeit unter dem hohen 
Druck der comprimirten Luit im Caisson so viel als möglich 
zu verringern, hat Capitain Eads die Füllung des Caissons 
für den östlichen Uforpfeiler mit Sand in folgender Weise 
projectirt und ausgeführt. 

Sobald die Eisenkante des Caissons an einer Stelle 
den Felsen berührte, wurde zunächst der zwischen den 
Holzwänden und dem Felsen bleibende Kaum durch einu 
Betonlage von P2 Meter Breite ausgefüllt, wodurch die 
Wände des Caissons ein solides Auflager erhielten, welches 
seihst dann, wenn die den Felsen bedeckende Sandschichte 
in der Höhe von 9-1 M.bis 12 2 M. weggespühlt werden sollte, 
nicht zerstört werden könnte, obwohl eriahrungsraitssig ein 
solches Wegspiihlen des Sandes gar nicht im Bereiche einer 
entferntesten Wahrscheinlichkeit liegt. Die Construction der 
Luftkammer des Caissons ist eine so starke, dasa die Wände 
desselben den inneren Druck des Sandes in Folge der 
darauf kommonden Belastung durch das Gewicht des Pfeilers 
und des halben Seitenbogena der Brücke selbst dann noch 
auszuhalten im Stande sind, wenn das Eisen der Construction 
gänzlich woggernstet Bein wird. 

Diu Basis des Pfeilers hat 465 Quadratmeter Aus- 
dehnung, das Gewicht des Pfeilers sammt Construction der 
Brücke beträgt 46.500 Tonnen, daher hat hei gleichförmiger 
Vorthcilung der Last ein Quadratmeter der Basis 100 Tonnen 
(a 1000 Kilogramm) zu tragen. Wenn keine gleichförmige 
Vorthcilung der Last stattfände und nur die Holzwände 
des Caissons den Pfeiler zu tragen hätten, so wäre der 
Druck auf einen Quadratmeter circa 36 Tonnen gleich per 
Quadrat-Zollpfund, welchen Druck Eiehenliolz mit Sicher- 
heit aushalte, und welcher auch die Betonwand unter den 
Caissonwänden nicht zerdrücken könnte, da nach ange- 
stellten Versuchen 6 Wochen alter Betun einen Widerstand 
von 84 Kilogramm per Quadratcentimeter leistet, Daraua 
erhellt, dass solange die Wände des Caissons aushalten, der 
Druck des Pfeilergewichtes gleichförmig Uber die Basis des 
Felsens vertheilt werden muas und der Sand eingeschlossen 
bleiben wird. 

Nach Herstellung der oben erwähnton Betonlage wurden 
alle Rohre, welche früher für Luft, Wasser und Sandpumpon 
benutzt waren, oben geschlossen und die Pumpen, Ventile 
und Rohre, welche in der Luftkammer des CaissonB mit 
denselben in Verbindung standen, weggenommen, die Luft 
entweichen gelassen und hierauf in die nun mit Wasser 

ts 
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gefallt« Kammer des Caissons durch die erwähnten Röhren 
Sand eingegossen. 

Nach entsprechender Zeit, in welcher man Sondirun- 
gon über die Höhe der Sandschichto im Caisson vornahm, 
wurde Luft eingepumpt und die Oberfläche des Sandes 
geebnet Durch Wiederholen dieser Manipulation gelang 
es den ganzen Raum bis dicht unter die Decke dos Caissons 
mit Sand unter Wasser auszufüllen ; der Übrig bleibende 
Raum, welcher in Folge der grossen Dicke der Wände 
de« Caisson» an der Decke sehr geringe Ausdehnung hatte, 
wurde mit Beton ausgestampft Ks genügten circa 165 Cubik- 
mcterlWton und '/, der Handarbeit, welche für den kleineren 
westlichen Uferpfeiler aufgewendet wurde, wo man 1025 Cub.- 
Meter Beton durch Arbeiter unter einem Luftdruck von 
nahe 3 5 Kilogramm per Quadratcciitiraeter. an seine Stelle 
bringen musste. 

Zur Construction der Brücke wurde hauptsächlich 
Stahl verwendet, und zwar bilden die röhrenförmigen 
Ourtungen der Bogenträger den Hauptstahlbestandtheil des 
Bauwerkes. Wie au* den Querschnitten der Brücke ersicht- 
lich, werden die Schienengeleiso und Fahrbahn von 4 neben- 
einander liegenden Bogen trügern getragen, wovon jeder 
aus zwei Ourtungen zusammengesetzt ist Die Bogenträger 
der seitlichen Bögen enthalten 42, die dos mittleren Bogons 
44 Stück Röhren von 396 Meter Längo in der oberen 
Ourtung so zwar, dass im Ganzen 1036 Stück Kuhren von 
circa 4 Meter Litnge 0 457 Meter Durchmesser und variabler 
Wandstarke im Totalgewicht» von circa 2000 Tonnen er 
forderlich waren. 

Jedes Rohr besteht aus 6 Lamellen, welche fassartig 
aneinander gereiht durch Stclibolzen, durch eine Blechhülse 
der ganzen Litnge nach und durch warm aufgezogene 
achmiedeiserne Ringe zusammengehalten werden. Die Blech- 
hülse ist «na SUhlblech und die Verbindung der beiden 
Enden durch ein angenietetes Ueberlegblech hergestellt. 
Durch stählerne zwoithcilige Kupplungen wird aus den 
einzelnen Rohren ein durchlaufender Bogen gebildet. 

Die Enden der Roiirc sind auf die Lange der Kupplung 
abgedreht und mit Nuthen versehen, in welche die innen ein- 
gedrehten Kupplungswandungen passen. Die Anfangsstü I j 
der Bögen sind mit Schraubengewinden versehen und werden > 
in Schmiedstücke von eoloasalen Dimensionen eingeschraubt j 
Die Sehmiedstüeke sitzen mit einer gehobelten Flache auf einer ] 
gehobelten Gussplatte von 2' 13 Meter Länge, 1-12 Meter j 
Breite und O l 4 Meter Dicke, welche am Pfeilcrmaucrwcrk 
aufliegen. Um ein besseres Auflager zu erzielen wurde der 
Zwischenraum zwischen Stein und Eisen mit Eisenkitt 
ausgefüllt Die Schmiedstücke der Bogenenden werden je 
durch 3 oder 4 Gustatahlbolzen von 146 Millimeter Dicke 
mit dem Mauerwerke der Pfeiler verankert Diese Sehrauben. 
bolzen sollen jedoch kein Gewicht der Construction auf- 
nehmen, sondern nur dazu dienen, die Bewegung der Bogen- 
enden, in Folge einseitiger Belastung oder Temperatur- 
Unterschiede vollkommen unmöglich zu machen. Die Höhe 
des Scheitels der Brücke wird bei höchster und niederster 
Temperatur des Jahres um 0 46 Meter varüren. 

Durch jede der früher erwähnten Rohr Kupplungen 
ist ein starker conischer Stablbolzcn eingosteckt Dieser 



trägt die Augen der schmiedeiaemen Diagonalstreben zwi- 
schen den Gurtungen und an einer mit einem Gewinde ver- 
sehenen Verlängerung desselben sind die rohrforroigen Quer- 
verbindungen zwischen den Ourtungen aufgeschraubt. Diese 
Querverbindungen sind schmiedeisorno Rohre von 146 bis 165 
Millim. äusserem Durchmesser und 9' , Millim. Wandstärke. 

Die Diagonalstroben bestehen aus je zwei Flacheisen 
mit Augen für die Bolzen, welche unter sich durch ein 
Gitterwerk versteift sind. 

Die Geleise der Eisenbahn sind so hoch gelegt das* 
sie im Scheitel des Bogen» über der unteren Gurtung liegen. 
Die Schiene ruht auf 046 Meter langen, in Zwischen- 
räumen von 0-46 Meter angereihten Holzstücken, welche 
zwischen zwei gewalzten Trägern liegen und von diesen 
durch die Vermittlung von U-Eiscn, welche die beiden ge 
walzten Träger verbinden und an diese angenietet sind, 
getragen werden Durch die Holzstücke und erwähnte 
U-Eisen Bind die Schrauben gesteckt zur Befestigung des 
Scbieaenfuswe« an das Hob. 

Dio gewalzten Längenträger der Schienen werden in 
Entfernungen von circa 4 Meter von Querträgern gelragen, 
welche in der Nähe des Bog tum Heitels aus genieteten 
Blechbalken von 0 46 Meter Höhe an den übrigen Stellen 
au* einem von "T Eiaon unterstützten Holzbalken beatehen. 
In der Nähe des Scheitel* der Brücke sind die genieteten 
Blechträger vermittelst Zugstangen an die Bolzen der oberen 
Rohrkupplungen angehängt 

Dort wo die Geleise die obere Gurtung kreuzen, sind 
genannte Blcchträger direkt an diese Zapfen mittelst (labein 
und Bogen befestigt. 

Um ein Bild über die Dimensionirung der Haupt 
bestnndtheile in den einzelnen Sectionen des mittleren 
Bogens zu geben sollen hier einige Dimensionstabcllen folgen, 
in welchen die Bestandteile nach den einzelnen Winkel - 
punkten der oberen Gurtung von 0 bis 44 der unteren 
Gurtung von 0' bis 45' benannt sind. 

Die Rohrdimensionen varüren in der Wandstärke von 
54 Millimeter bis 32 Millimeter und «war ist die Stück- 
zahl der von jeder Wandstärke verwendeten Röhren für 
Mittelbogen und Seilenbogen auf dem Plane angogebon. 

Für den mittleren Bogen ist die Anordnung derselben 
folgende: 



Rohre des Mittelbogren». 



WMuhtärke 
in Millim. 




IltMicbnung <lrr Rohren Darb den 


SO 


13fi 
140 


iwiKhtn 5 bis S« 

r>' . *»' 


37 


Hl 
16 


iwlschon t bis t 31) bis 41 

8' . h- W , 42' 


11 




»„i.ch.n i hi- S 41 bi» 4» 
. r , 8' IV . ♦:»• 


: 


8 

8 


Ewuchvn 1 bis t 42 t>U 43 
1' . 2' 43' . 4»' 




8 
8 


zwischen 0 bi« 1 43 bis 4 1 

0' . 1' 44' . 4»' 



in Summa 356 Stück Röhren für sämmtliche Bogen- 
träger des Mittelbogcns. 
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Kuppl»m«< 


in daa ■IttslbogSDa. 


I,aii£c in 

Millimetern 


Stnek-Zaht 


Be*eichnu.u£ dar Kopplungen lilxh den 
Winktlpnnkten 


SSI 


III 


18 bi. taclaslv« 88 und 

Ii' . . SS' 


408 


31 


10, 11, 81, SS 
10', U', 84', SS' 


4M 


48 


7, 8, 9, 87, 88, 85 
7', 8', V, 88', 87'. 88' 


457 


SS 


5. 6, 89, SB 
5', 8', 40', 3f 


488 


M 


8, 4. 41, 40 
4', IV, 4*' 


&08 


31 


1.». 43, 48 
i; 2', 48', 44' 



348 Stück Kupplungen. 



Bnifiichniui£ Stück» 
nach Winielponkteo 


Stock- 
Zabl 


Dur.h- 
mruer 

de» 
Aug** 
iollill. 


Dick* 
de* 
Aagea 

In 
Miliin-.. 


Pick« 
d»r 
Sta-nf e 

in 
Millim. 


H reite 

d«r 
Stange 

in 
Millim. 


Durch 
tnosBer 

du 
Loche» 

tonnt, 


Ii— 1', 1'— 1. 41—41' 

44'-43, 43-43' 
43 —48, 1—2', 2'-2 


Gl 


508 


57 


41 


3SD 


165 


8-3', 42-42' 


18 


'■" 


57 


J8 


S05 


1(5 ist 


3'— 3. S— 4', 4 — l 
W— 41,41— 41',«— M 


48 


483 


61 


38 


306 


162 


4-5', 40-10' 


16 


uaa 


61 


38 


305 


II! 110 


4'-5, S-6\ 6'-8 
31 3*~3»' 4 'sr$ 9 38 


61 


457 


44 


32 


279 


140 


7'- 7, 88'-S7 


18 


U!-Ul 


44 


24 


279 


140 


7-8', 37-87' 


10 


4SI 


88 


16 


179 


IM Ifl 


8'-8, 8-»', »'-» 
37'-38.SS'-38,S6'-S5 


48 


438 


32 


22 


27» 


117 


8—10', 35—35' 


16 


432 


32 29 


IS 


279 


117 


10'- 10, 10— ll',85'-34 
84-84' 


88 


406 


89 


19 


279 


117 


11'— 11. 84-83 


18 


406 


28 


19 


279 


(II tu 


11-18", 38—34' 


16 


MM 


29 26 


17 


264 


IM 1*1 


12' 18 Dil 32-38 


S26 


381 


25 


17 


254 


105 



in Summa 704 Stttck Diagonalstangen in der Länge von 
4.087 Meter voo Auge zu Auge gemessen. Der Neigungs- 
winkel zwischen jedem Radius des oberen Bogens und 
dir Mittellinie der Diagonalverbindung 26*— 17'— 15 8", 
die radiale Entfernung der Mittellinien beider 
ist 3.658 Meter. 



Fig. 
Fig. 

Fig. 

Fig. 

Fig. 
Fig. 



1 bis 3. 



6 bis 12. 

13. 

14 und 15. 
16. 



Fig. 17 i 



Fig. 19 und 20. 



Details des Mittelbogens in Punkt 33 mit 
der röhrenförmigen Querverbindung. 
Anfang des Mittelbogent am Strompfeiler 
mit den schmiedeeisernen Endstücken und 
gusseiserner Autlagplatte. 
Details der Unterstützung des Schicncn- 
geleises in der Nabe de« Bogenseheitels. 
Querschnitt eines Rohratfleke* am Beginne 
des Bogens. 

Dio Kupplung für die Rohrgurtungen. 
Eine Zusammenstellung aller Wandstärken, 
welche in den Rohren der Bracke sur 
Anwendung kamen. 

Lftngenschnitte durch die Rohre am Bogcn- 
anfang mit den eingedrehten Nutben für 
die Kupplungen und dem Schrauben- 
gewinde. 

Querschnitte der Brücke am Scheitel und 
am Anfange des Bogens. 

Zufolge vertragsmassiger Specificationen wurden die 
Lamellen, aas welchen dio Rohre der Bögen zusammen- 
gesetzt sind, aus gewalztem Gusastahl hergestellt und musstc 
derselbe an der Elaaticitlttsgrenzo einen Druck von 4220 Kilo- 
gramm per Quadratcentimeter und einen Zug von 2800 Kilo- 
gramm nachweisen, d. h. bei Anwendung der genannten 
Inanspruchnahmen keine bleibende LftngonverOnderung an- 
nehmen. Der ElasticiUUs - Modul durfte nicht weniger als 
1-8 Millionen Kilogramm per Quadratcentimeter betragen und 
sollte überhaupt für alle Stücke möglichst gleich sein. 

Wltjji Differenzen im Modul der einzelnen erzeugten 
Lamellen vorhanden waren, so mussten die Lamellen von 
gleichem Modul su einem Rohrstücke gewonnen werden, da- 
mit der Widerstand des Rohres nach allen Seiten des Um- 
langes ein gleich grosser sei. Jede Lamelle wurde erprobt 
und der Modul darauf gestempelt. 

Die Stahlzapfen durch die Rohrkupplungen mussten 
gleiche Eigenschaften haben in Bezug auf Festigkeit wie 
die Rohr- Lamellen: Es wurden swei oder mehrere Stücke 
aus einem und demselben Stück Stahl geschmiedet und von 
diesem sowohl das Probestück als der zu verwendende 
Zapfen geschnitten. Die Diagonalstangen wurden aus Schmied- 
eisen angefertigt und musstc das verwendete Material« eine 
Zerrciasfestigkeit von 4220 Kilogramm per Quadratcentimeter 
nachweisen. 

Alle übrigen Stangen, Bolzen, Nieten etc. mussten 
eine Zerreissfestigkeit von 7030 Kilogramm per Quadratcenti- 
meter und eine ElasticiMtagrenze von 2800 Kilogramm be- 
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Die Inanspruchnahme de* Materials in der ausgeführten 
Brücke int für Suhl auf 2100 Kilogramm für Schmiedeiaen 
auf 700 Kilogramm per Quadrateentiraeter fettgetetzt. 

Die Lamellen für die Bogen m um ton io genau ge- 
walzt »ein. da»« wenn 6 derselben von der Lange von 
51 Millimeter mittelst eine« elastischen Bandes zusammen- 
gehalton wurden, die Berührungsflächen genau aufeinander 
passten und, dass alle zusammen einen vollkommenen Kreil 
von 444 Millimeter Durchmesser bildeten; auch mussten sie 
so gerade sein, als es überhaupt ohne Hobeln derselben 
möglich war zu erreichen. 

Für aämmtlichc in der Brücke vorkommende Quer- 
schnitte der Dotails wurden Stahlschablonen angefertigt, 
welchen die ausgeführton Stücke genau anzupassen waren. 

Alle Locher im Stahl mussten gebohrt, alle Bolzen 
abgedreht sein. Die schmicdciacrncn Bänder um die Rohre 
an den Enden derselben mussten innen und an den Seiten 
abgedreht und dann warm aufgezogen werden. 

Die Stahlbolzen sind conisch in die Löcher der Kohr- 
kupptungen eingepasst. 

Die Kupplungen sind aus gowalztem Ousstahl ange- 
fertigt Die Flachen derselben, an welche sich die Augen 
der Diagonalverbindungen anlegen, mussten vollkommen 
parallel und eben sein; der übrige Thcil der Aussen sei te 
der Kupplungen blieb unbearbeitet 

Obwuhl im ursprünglichen Contracte mit den Brücken- 
bauunternchraen nur Gussitahl (Crucible-Suhl) bedungen 
war. so wurde später doch fast ausschliesslich C h nun .Stahl 
«einer vorzüglichen Eigenschaften wegen verwondet. 

Dazu gab hauptsachlich die grosse Unglcichförmigkcit 
des. selbst aus ganz gleicher Mischung erzeugten Crucible- 
Stahles für die Rohrlamcllen Veranlassung. 

Die Unglcichförmigkcit der Festigkeit der einzelnen 
Probestücke hatte zum Thcil seinen Grund in der Art des 
Schmelzcns und Schmiedens der Ingota, zum Thoil in der 
zweiten Hitze zum Walzen der Stabe. Der für jedes ein- 
zelne Stück verschieden hohe Hitzegrad für dio Walzung 
änderte unzweifelhaft den Kohlongchalt im Suhl und daher 
kam die Verschiedenheit der Festigkeit der Stücke, selbst 
wenn sie aus gleicher Suhlmischung erzeugt waren. 

Die ersten für die Brücke erforderlichen grossen 
Scbmi<:dstUckc nämlich die 146 Millimeter dicken und 6 7 bis 
110 Meter langen Stahlbolzen zur Verankerung der Bogen- 
anfange mit den Pfeilern mussten einen Zug von 519 Tonnen 
auszuhalten im Sunde sein, ohne eine permanente Längen- 
veränderung zu zeigen, welche Belastung der doppelten 
Inanspruchnahme der Bolzen in der Brücke entspricht. 

Die Zerreissmaachinen, welche einen solchen Zug aus- 
zuüben hatten, waren anfänglich wiederholt gebrochen, 
wobei einmal ein Stück eine« solchen Bolzens von 6 Meter 
Länge wie ein Pfeil aus der Maschine geschossen wurde 
und in einer Entfernung von 18 Meter niederfiel, während 
das andere Stück durch den Rückprall die Maschine fast 
gänzlich zerstörte. 

Diese so ungünstigen Resulute der ersten Versuche 
in "dem Suhlwcrkc, welches die Brückcnbauuntcrnehmcr, 



nämlich die Key Stone bridge Companie, mit Stahl zu ver- 
sehen halte, Chromsuhl nach dem Patente Bauer zu ver- 
wenden und wurde die Erzeugung desselben in Butches- 
Stahl werken von Mr. Haughian, Director der Chrom-Stabl- 
Qesellschaft eingeführt Chrom verbindet sich bekanntlich mit 
Eisen zu einer Legiruug von »Uh (ähnlichen Eigenschaften, 
und ist ein Metall, welches wenig Affinität zum Sauerstoffe 
hat und sich bei grosser Hitze nicht verändert und auch 
nicht aus der Legirung herausgebrannt werden kann. 

Alle die aus Chromsuhl angefertigten Lamellen für 
die Rübren der Brücke widerstanden dem vorgeschriebenen 
Probedruck. 

Der Suhl kam viel glatter und reiner von den Walzen 
als der Kohlcnstahl, weil er grössere Hitze verträgt und 
dio Formen der Walzen vollkommen ausfüllt. 

Durch die erwähnten Versuche wurde consutirt, dass 
Chromstahl leichter und sicherer von gleichförmiger Festig- 
keit hergestellt werden könnte al« Kohlensuhl und in Folge 
dessen gegen Bezahlung einer hohen Prämio an die Chrom- 
Stahl- Gesellschaft das Erzeiigiingsrecht von den Butchcn- 
Stahlwcrken erworben, und für die ganze Brücke der Bedarf 
an Suhl circa 2500 Tonnen durch ChromsUhl gedeckt 

Die Festigkeit dieses Stahles ist weit höher als in 
1 den Specificationcn verlangt ist Die rückwirkende Festig- 
keit kann durch Zugabo von Chrom fast beliebig erhöht 
werden, um jedoch Schwierigkeiten der Bearbeitung der 
Stücke hintanzuhalten, begnügte man sich mit einer Festig- 
keit, nicht höher als die in den Specificatinnen angegebene. 

Die Zerreiasmaschine, welche man zur Bestimmung 
des Elastieitäts- Moduls der Materialien benUUte. wurde 
durch Beifügung eines kleinen Instrumentes so vollkommen 
gemacht, dass eine Ausdehnung oder Zusammendrückung 
des untersuchten Stücke* bis auf ^ Millimeter genau 
gemessen werden konnte. 

Ucber jedes Ende des Probestückes wird ein Metall- 
ring aufgeschoben und mit Körnerschrauben befestigt Die 
Veränderung der Länge des Stückes unter Anwendung von 
Zug oder Druck wird sich zunächst in einer Veränderung 
der Entfernung der beiden MeUllringe äussern. Einer der 
Ringe ist mit einer vertiealen kleinen Fläche versehen. 

Gegen diese Fläche wird ein kleiner vertiealer Stahl- 
cylinder angelegt, der durch cino kleine flache, horizonule 
SuhlaUnge daran angedrückt wird. Die SuhlsUnge ist 
mit einem Ende an den anderen McUtlring befestigt und 
wird gegen den Cylinder durch eine Spiralfeder angedrückt, 
gerade nur soviel, dass der Suhlcylinder nicht hinabgleitet 
Es ist klar, dass wenn die MeUllringe einander näher oder 
entfernter gebracht werden, eine Drehung dos Suhlcylinders 
eintreten musa. Diese Drehung ist ein richtiges Maass für 
die Störung in der Lage der beiden Ringe, und zwar voll- 
kommen unabhängig von Voränderungen in Thcilen des 
Apparates unter der Einwirkung von äusseren Kräften. 

Indem nun ein kleiner vertiealer Spiegel auf die obere 
Kreisfläche des Cylinders gesetzt wird, kann das Maass der 
Ausdehnung oder Zusammendrückung des Probestückes in 
I folgender WeUe bestimmt werden. 
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Fünfundzwanzig Fuss vom Spiegel entfernt ist ein [ 
Kreisbogen gezogen, deinen Mittelpunkt der Stanley linder 
ist Auf diesem Kreisbogen ist eine Scala mit Zollen und I 
Zehnteln Tun Zollen errichtet Diese Sola wird durch Gas- 
licht beleuchtet und das Bild der Theilstriche kann leicht S 
mittelst eines kleinen Fernrohres, das unmittelbar über der j 
Scala angebracht ist, im Spiegel des Stahlcylinders gesehen 
werden. Da Einfalls- und Reflexionswinkel auf die Ober- 
titfehe des Spiegels gleich gross sind, so folgt, dass '/, einer 
Umdrehung de« Spiegels einem halben Umfange de« Kreis- 
bogens, wovon die Seal* ein Theil ist, entsprechen würde, 
oder eine Bewegung des Spiegel» um einen Grad würde im 
Kreisbogen durch die Ablesung einer Bogenlänge von zwei 
Graden gezeigt werden oder '/,, eines Millimeter anf der 
Scala wurde thatsäehlieb nur halb »o viel oder '/, Millimeter 
bedeuten, wenn die Ablesung durch den Spiegel erfolgt. 

Der Durchmesser des Stahlcylinders ist so gewählt, 
dass die kleinsten Unterabtheilungen der Scala einem ~ 
eines Zolles oder -gf cinos Millimeters entsprechen. 

Bei einiger Uebung können aber noch dieser Unter- 
abteilungen abgelesen werden. 

Die Kraft wird auf d»B Probestück mittelst einer 
hydraulischen Presse mit horizontalem Cylinder übertragen. 

Der Piston hat eine durch den Boden des hydrau- 
lischen Cylinders gehende Verlängerung in Form einer kräf- 
tigen Stahlstange. Dem durch den hydraulischen Cylinder 
erzeugten Druck im Piston von dem Cylinder oder Zug in 
der Stange hinter dem Cylinder wird durch einen Gleich- 
gewichtabalken in Verbindung mit einem vielfach über- 
setzten Hebclwcrke das Gleichgewicht gehalten ; das Probe- 
stück bildet das Mittelglied, Uebertragungsglied zwischen 
Piston und Balken. Stücke auf Zug zu probiren werden 
mit einem Ende an die durchgehende Kolbenstange mit 
dem andern Ende an den Gleichgewichtsbalken befestigt. 
Stücke auf Druck zu probiren werden vor dem Piston und 
einem Kreuzkopf eingespannt, welcher mit dem Gleich- 
gewichtabalken durch vier mächtige Suhlschrauben, welche 
um den hydraulischen Cylinder angeordnet sind, verbunden 
ist, und zwar durch Vermittlung eines zweiten Kreuzkopfes, 
welcher bei Versuchen auf Zug von dem Gleichgewichts- 
balken entfernt wird. 

Es ist natürlich, daas sich die vier erwähnten Stahl- 
sehrauben bei Druckproben ausdehnen und die Ablesung 
der Zusammendruckung des Probestückes ungenau machen 
würden in Folge der Verschiebung des Stuckes im Räume. 
Um diesen kleinen Fehler zu corrigiren, ist ein zweiter 
Spiegel und ein zweiter getheilter Kreisbogen benutzt, um 
die horizontale Verschiebung zu messen. 

Die ebene Fläche, an welche der zweite Stahlcylinder 
angedrückt wird, ist am Frame der Maschine befestigt, in 
welchem keine Inanspruchnahme vorhanden, und die kleine 
Stahlstangc zur Drehung des Cylinders ist am Kreuzkopf 
befestigt. 

Jede Verschiebung dieses Kreuzkopfes verursacht eine 
Drehung des zweiten Spiegels, wodurch das Maass der 
Bewegung sofort bestimmt werden kann. 



n 

Eben so wichtig als die Messung der Längenver- 
änderungen der Probestücke ist die Messung des Gewichtes, 
womit das Stück belastet war. Quecksilber und Feder- 
raanometer für so hohe Spannungen geben keine Genauig- 
keit, daher der früher erwähnte Gleichgewichts balken in Ver- 
bindung mit Hcbelworkcn mit Chromstahlschneiden und 
Büchsen als Drehungspunkte zur Messung der ausgeübten 
Kräfte bis 100 Tonnen benützt wird. Die Empfindlichkeit 
dieses Hobelwerkes ist so gros«, dass sich ein Ausschlag 
zeigt bei Auflage eines halben Bleistiftes, selbst wenn die 
höchsten Spannungen übertragen werden. 

Betreff der Detailconstruction der Fahr Strasse be- 
merke ich, dass selbe ursprünglich ganz aus Holz projectirt 
war, später entschloss man sich, eine BlcchconBtruction aus- 
zuführen, bei der der Abschlug« nach unten mittelst eines 
Uber die ganze Breite der Brücke reichenden Bleches ge- 
bildet wird, wodurch Feuersgefahr in Folge der Funken 
der darunter passirenden Locomotiven vermieden ist. 

Diese Blechconstruction repräaentirt einen flachen, 
horizontalen Balken zur Aufnahme des Winddruckes, welcher 
in dieser Gegend derartigen Constructionen leicht gefährlich 
wird. 

Wahrend des Baues der Brücke im März 1871 wüthete 
einige Zeit hindurch ein so heftiger Tornado, dass eine Loco- 
motive von 25 Tonnen Gewicht thataächlich vom Geleise 
gehoben und in circa 9 Meter Entfernung auf den nur um 
l'O bis 1'2 Meter tiefer als die Geleise liegenden Grund 
niedergeworfen wurde, wobei die Schienen und der um- 
liegende Boden auf eine Entfernung von 3'/, Meter keine 
Spuren einer Verletzung zeigten. 

Derselbe Sturmwind verursachte der Brücken-Gesell- 
schaft einen Schaden von 50000 Dollars durch den Verlust 
an Schiffen, Gerüsten, Maschinen etc. 

Im Februar 1872 waren die Pfeilerbauten nahezu 
vollendet und begann die Lieferung der Stahl und Eisen- 
construetion. 

Derzeit dürfte die Brücke dem Verkehre bald Uber- 
geben werden können. 

Der Charakter der Construction ist einfach, kräftig, 
klar ausgesprochen und die Grossartigkeit des ganzen 
Bauwerkes übertrifft alle bisherigen Leistungen auf diesem 
Gebiete. 



BrAeke über den Mississippi. 

E. P 0 n t % * n 

Eine bewundernswerthe Leistung im Brückenbaue ist 
mit Rücksicht auf die Raschheit der Herstellung, die un- 
gefähr 23 Meilen oberhalb St. Louis über den Mississipi 
erbaute Eisunbahnbrückc. — Am 30. Juni 1873 wurde, 
nachdem die der Regierung vorgelegten Pläne genehmigt 
worden waren, der Auftrag zur Inangriffnahme der Arbei- 
ten gegeben. 

Gbwohl an diesem Tage nicht da« Geringste, weder 
an den herzustellenden Zufahrten, Fundamenten und Pfei- 
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lern, noch an der Eiscneonstructiun begonnen war, erfolgte 
dennoch am 24. December 1873 nach vorhergegangener 
Erprobung die Eröffnung dieser Brücke für den Eisen- 
bahnbetrieb. 

In 150 Arbeitatagen ist somit oino auf wohl fnn- 
dirton gemauerten Pfeilern und Widerlagern ruhende eiserne 
Ilrlicke Uber den Missiasipi-Strom erbaut worden ! 

Nachfolgende summarische Daten über diese Brücke, 
deren Totallange 623 Meter beträgt und die in circa 
5 Mtr. tiefem Waaser erbaut ward, gestatten es, sich von 
der Grosse der Arbeitsleistung ein genaueres Bild zu schaffen. 

Die Spannweiten der einreinen Bruckenfelder botra- 
gen 48-8 Mtr. bis 77 7 Mtr., wahrend das drehbare Feld 
1353 Mtr. Lange hat; eine Lange, welche von keiner der 
bisher bestehenden Ähnlichen Drehbrücken erreicht wird. 

In den Fundamenten wurden circa 6500 Current- 
Meter Piloten verwendet — Der Verbrauch an Holz über- 
haupt betrug 1575 Cub.-Mtr., jener von Bruchsteinen über 
30.000 Cub.-Mct und wurden überdies circa 4370 Cub. 
Meter Haustein in den Mauerwerken verwendet. — Die 
1500 Mtr. langen Zufahrten erforderten circa 108.000 Cub.- 
metor Anschüttung und das Gewicht der eisernen Brücken 
Construction betragt circa 20.000 Zoll-Cnntnor, wovon circa 
6800 Zoll-Centner auf die Drehbrücke entfallen. 

Wenn schliesslich noch angefahrt wird, dass die 
Brückenprobe die besten Rc»ultnte lieferte, dass z. B. das 
längste Brüekcnfcld von 777 Mtr., wolchoB auf 63 5 Milli- 
meter überhöht war, unter einer Belastung v> n 5 Loco- 
motiven von je 50 Tonnen Gewicht nur 38 Millimeter tief 
senkte, nachher aber wieder ganz in die ursprüngliche 
Lage zurückkehrte, so wie, daas die ganze Brücke inclu- 
sive der Zufahrten circa 1,400.000 Gulden kostete, so dürfte 
wohl erwiesen sein, daas man der Raschheit der Auafüh- 
rung weder die Sicherheit noch die Oeconoinie zum Opfer 
brachte. 

Derartige Leistungen im Bruekenbauo müssen die 
Bewunderung jede« praktischen erfahrenen Ingenieurs 
erregen. — Sie zeugen für den hohen practischon Werth 
der amerikanischen Systeme eiserner Brücken, welche die 
zeitraubende und Gerüste erfordernde Niotarbeit am Auf- 
stellungsorte dadurch nahezu ganz ausschliessen, dass die 
Verbindung der fortig an die Baustelle gelangenden Be- 
standteile durch Bolzen oder Zapfen erfolgt. 



Berieht 

<1m Delegirteo «ur Enqata <Ur Don»n KFfaliran(f»-ConiiBU«ioo. 
H«rra Diroctor 

Mgrlr Mornüi. 

In der Wochenversammlung vom 25. Octo» 
ber v. J. stellte Herr Director Fiat lieh den motivirten 
Antrag auf Einsetzung eines Comitea zur Prüfung des 
Donaustadtplanes, welcher Antrag auch Ihrerseits durch 
Wahl eines aus 12 Mitgliedern bestehenden Coroite* an- 



Am 5. December v. J. erging an den österreichi- 
schen Ingenieur- und Architekten- Verein eine Einladung 
des h. Handelsministeriums, beziehungsweise der Don.-Reg.- 
Comm. einen Delegirten zu einer Enquete zu entsenden, in 
welcher über Ansuchen der n. ö. Handels- und Gewerbe- 
kammer die Frage betreffs der Lagerhäuser und der anderen 
Hilfsanstalten für den Verkehr an der regulirteu Donau, 
berathon werden solle. 

Sie haben dieser Einladung in der Wochenver- 
sammlung vom 13. December v. J. entsprochen, in- 
dem Sie über Antrag Ihres Donaustadtplau-Comitcs bezie- 
hungsweise Ihrer Verwaltungs-Rathes mich mit der ehren- 
vollen Mission betrauten, don österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Verein bei dieser Enquete zu vertreten. 

Ich gebe mir nun heute die Ehre, Ihnen, hochver- 
ehrte Herren! Uber die Enquete und ihr Resultat 
Bericht zu erstatten, und erlaube mir vorauszuschicken, das* 
ich in der beregton Frage mit Ihrem Donaustadtplan-Comite 
steten innigen Contact gehalten habe. 

In der Enquete waren vertreten: 

Die Donau-Reg.-Cotnmisaion ausser dem Vorsitzenden 
noch durch 4 Herren, das Ministerium des Innern durch 1, 
das Handels-Ministerium durch 3, das Finanz-Ministerium, 
die n. ö. Statthalterei 3, der n. ö. Landesausschuas je durch 1, 
die Commune Wien durch 3, die n. ö. Handels- und 
Gewerbekammer und der n. ö. Gewerbeverein je durch 2, 
der öaterr. Ingenieur- und Architekten-Verein durch 1, die 
K. F.-Nordbahn, die Sudbahn, die Elisabcthbahn und die 
Staatoeisenbahn-Gesellschaft je durch 1, die Nordwestbahn 
und die Kaiser Franz Josef-Bahn je durch 2, und die 
Donau-DampfschilTfahrts- Gesellschaft durch 1 Abgeordneten. 

Es waren sonach 17 Behörden und Corporationen durch 
29 Abgeordnete vertreten. 

Enquöto-S i t z u n g e n fanden 4 statt und ausserdem 6 
berathende Sitzungen, theils in Ihrem Comite, theils seitens 
der anderen Interessenten und Corporationen, an. welch' 
sammtlicben Berathungen Dir Delegirter Theil nahm. 

In der ersten Enquete-Sitzung am II. Janner 
I. J. entwickelte der Referent der Donau- Regulirungs-Com- 
mission Herr Professor Sucss, die auf die Verwendung des 
regulirten Donaustromes für Handelszwecke bezüglichen 
Momente der von der Donau-Regulirungs-Commission vor- 
genommenen Studien und von ihr veranlassten Expertisen, 
welche zu dem Resultate führten, dass die Landungsplätze 
längs des niessenden Stromes, nicht aber separate Um- 
schlagsbassins anzulegen seien ; dass ferner ein Winterhafen 
zu errichten, und die ausgedehnteste Vcrwcrthung der 
durch die Regulining gewonnenen Gründe anzustreben sei. 

Hinsichtlich des an der Stadtseite gelegenen Quai'a 
längs des neuen Durchstiches, theilte der Herr Referent mit, 
dass derselbe in einer Qesammtbrcite von 40" (75'»60 M.) 
projectirt wurde, von welchen 20* (,37 930 m.) für den 
Güterumschlag und 20" (37- 930 M.) für die Strasse be- 
stimmt waren. Spater, und zwar im Juni 1870, wurde diese 
projectirte Breite auf 50« (94 825 u. z. mit 25* (47 412 M.) 
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f(tr die Landungsplätze und 25" (47 412 M.) ftir die Steine 
erweitert. Im Marz 1871 wurden bei derselben Gcsammt- 
breite 30" (56-894 M.) für die Landungsplätze und 20* 
(37-930 M.) für die Strasse beatimrot und endlich in dem- 
selben Monato ein Detailprofil festgesetzt, nach welchem 
4° (7 586 M.) für die Uferböschung, dort wo keine Quai- 
mauern erbaut worden, 
28* (53 101 M.) für den Landungsplatz, 
4' (7-586 M.) für die Uferbabn, 
!• (1896M.) für da» Trottoir. 
4« (7-58RM.) für die Pferdebahn, 
II* (20 861 51.) für die Strassenbahn und 
3* (3-79351.") für das Trottoir längs der ersten Häuacr- 
reihe entfielen, aonach im Ganzen 50* bia zum ersten 
Häuserblock, beziehungsweise 55" dort, wo die Herstellung 
von mit P gegen don Uferrand vorspringenden Quai- 
mauern erfolgt. 

Dieses Profil ist mit der Abänderung der Verlegung 
der Pferdebahn in die zweite Parallelstraase und der Ver- 
breiterung der zweigleisigen Uferbfthn auf 5* (9 482 M.) 
das »eilen* der Donau-Regulirunga Commission endgiltig nor- 
mirtu Profil des zukünftigen Donau-Quai. Da» Gefalle dos- 
aelben, und zwar zwischen der 12" (3 793 M.) hohen Uferkanto 
und der in Folge der InundationsverhllUnitoe 20' (6 322 M.) 
hoch gelegenen zweiten Parallelstraas« ist derart verthoilt, 
das» für den 28* (53 M.) breiton Landungsplatz ein Gefälle 
von 1179" pr. Klafter, d. i. ' „ oder 16-47.. re»ultirt 

Die Längenverwendung dea Quai'a soll in folgender 
Weise erfolgen u. z. stromabwärts und von der Ausmltndung 
des Donau- Canales ab: 

185" (350 M.) für die Canalabsporrung und den Ufer- 
bahnhof, 

300" (569 M.) Quaibahnhof der österr. Nordwe*tt>ahn, 

30* (57 IC) freier Kaum unterhalb d. Nord westbahnbrücke, 
240« (455 M.) Quaibahnhof der Kaiser Franz Joaef-Bahn, 
295° (559 M.) öffentlicher Landungsplatz, 
130* (247 M.) Raum für die erste Badoanstalt, 

85* (161 M.) .reservirter Raum unterhalb der Nord- 
bahnbrücke, 
400' (769 M.) Quaibahnhof dor Nordbahn, 
145* (275 M.) reservirter Raum für Magazine und Silo», 
415* (787 M i öffentlicher Landungsplatz, 

20* (38 M.) freier Raum, 
130° (247 M.) Raum für die zweite Badeanstalt, 
200" (379 M.) Treppe für Passagierbote bei der Reichs- 

str aasenbrücke, 
530* (1005 M) für die Donau-Dampfsehiffahrta-Goa. 

20° (38 M.) freier Raum, 
130* (247 M.) für die Handelsbank, 
200* (379 M.) für die ungarische Dampfschiffahrt» Ges. 
220" (417 M.) reservirter Raum, 
120* (228 M.) Raum für die dritte Badeanstalt, 
300* (569 M.) öffentlicher Landungsplatz, 
165* (313 M ) Raum für Magazine und Silos, 
320* (607 M.) Quaibahnhof der Staatsbahn, 

44» (83 M.) freier Raum an der StaatsbahnbrÜcke, 



100* (190 M.) Raum für Schöller & Comp., 
100" (190 M.) Raum für die Soehandlung, 

12° (23 M.) freier Raum, 
100" (190M.) Raum für die Anglobank, 
dann weitere für Magazinirung und für öffentliche Lan- 
dungsplätze resorrirta Räume, wornach von der geaamtnten 
Uferlange von 7400' (14034 M.), für öffentliche Lan- 
dungsplätze 1610" (3053 M.) Länge entfallen. 

Im weiteren Verlaufe begründete der Herr Referent 
der Donau-Regulirungs-Commission den Beschlus«, keine 
separaten Umschlagbastin» zu errichten, dahin, das» 

'im Allgemeinen Landungsplätze im freien Strome den, wenn 
auch noch so zweckmässig angelegten Verkehrahafen vor- 
zuziehen aeien, indem letztere das Einlaufen der Schiffe 
erschweren, der Versandung unterliegen und eine grössere 
lineare Anlage schon der Eisenbahnverbindungen wegen, 
nothwendig sei. Nur wo besondere Zwecke vorliegen, wie 
z, B. dort, wo Schiffe nach oder von weiten Weltfahrtcn 
ein- oder auszuladen sind, oder bei Seehäfen, zur Ver- 
meidung der Einflüsse von Ebbe und Fluth, oder dort, 
wo durch die Natur bedingt oder gegeben, sei die Anlage 
von solchen kostspieligen Baasina, Docks, gerechtfertiget. 

Die Donau -r!egulirungsCommia»ion hat daher bloa 
die Anlage eines Winterhafens in Aussicht genommen 

[ und für denselben den 74 Joch Wasserflache darbietenden 
Raum zwischen der Einmündung dea Donau-Canalea in 
den neuon Donaudurchatich bestimmt, wobei Bich auch ein 
kleiner Nothhafen für den dem Localverkehr dienenden 

! 8400* (15930 M.) langen Donau Canal ergab. 

Noch blieb für die Donau-Regulirungs-Commission die 

I Bestimmung Uber das alte Strombett zu treffen übrig. 
Dasselbe zu verschütten, stellte sich in Betracht des Ma- 
terialbedarfes und der Kosten al» kaum durchführbar dar, 
während eine »uecea»ive Verlandung langjährige sanitäre 
Nachtheile befürchten lassen rousste. Es stellte sich sonach 
als prac tisch heraus, das alte Strombett als Hafen zu bo- 
nützen, welcher bei seiner bogenförmigeu Richtung, von dem 
Centrum der Stadt um 2000° (3790 M.)n«her als der Winter- 
hafen zu hegen kömmt, und zu diesem beabsichtigten 
Zwecke oben und unten mit je einer AbsporrschleusBe und 
in der Mitte mit einer Kammcrschleusse zu versehen sei; 
ein Project, welchem alle Experten beistimmten. 

Es waren dies die wesentlichsten Mittheilungen de» 
Herrn Referenten dor Donau Rogulirungs-Commission in 
dieser ersten vorbereitenden Enquete-Sitzung. 

In den unmittelbar hie rauf folgenden Tagen 
fanden mehrere Privatbesprechungen und Berathungen der 
Handels- und Gewerl^kammer, dann Ihre* Donauatadtbau- 
Comites, »owie eine über danken»werthe Initiative des Herrn 
Hofrath» v. Pischof veranlasste gemeinaame Berathung 
dorin Wien einmündenden Eisenbahnen und der Donau- Dam pf- 
«chifffahrts-Gesollsehiift statt, zu welch' sämintlichen Be- 
rathungen auch Ihr Delcgirter beigezogen war, und in welchen 
»ich allgemein auf Grund des erstatteten Roforato» der 
Donau-Regulirunga-Comission die Befürchtung geltend machte, 
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als beabsichtige dieselbe das alte Strombett zu Zwecken 
der Magazinirung u. dgl-, hervorragend H verwenden, in 
welchem Falle der eine Hauptzweck der Donau-Regulirung 
in ihrer dermaligen Ausführung, die Wasserstrasse nämlich 
möglichst nahe der Sudt zu legen — ein Zweck, der 
die so bedeutend grosseren Kosten de« Durchstiches gegen- 
über den anderen vorgclcgencn Projecten der Regulirung 
des alten Hauptstromes rechtfertigt — wieder zum großen 
Theilc vereitelt wäre. 

Weiter wurde boi diesen Berathungen im Allgemeinen 
einhellig erkannt, dass das projectirte Querprofil des Donau- 
Quai's, soll dieser seinem eigentlichen Zwecke entsprechen, 
eine Aenderung erheische. 

Zunächst durch Verbreiterung, indem sich die Tiefe 
von 28 Klafter (53 M.) für den Landungsplatz, also für 
die zu errichtenden Magazine, Entrcpots etc. weitaus un- 
genügend erweist, wenn — wie es Seitens dos Handelistandes 
verlangt und namentlich aus ökonomischen Rücksichten 
naheliegend begründet ist — die Magazinirung vom Güter- 
umschläge nicht getrennt werden soll, und wenn im Interesse 
der Stadt Wien als zu schaffendes Emporium einerseits 
und ihrer Verproviantirung anderseits, die diesen Zwecken 
entsprochenden, grossen, und nur an der Dunau und der 
TJferbahn richtig zu situirenden Entrcpöta erbaut werden 
sollen ; Raunte, für welche nach vorgelegten Projecten der 
gewiss verBirten Donau-Damp&chifffahrts-QcsoUschaft die ge- 
botene Tiefe von 28 Klafter (53 M.) bei weitem nicht 
ausreicht. 

Eben so wurde auch als dringend wünschenswert!) 
erkannt, dass wenn auch für die speciellen Bedürfnisse der 
Quaibahnhiife der Eisenbahnen die dermaligo Breite von 
28 Klafter (53 M.) im Allgemeinen genüge, doch in ihrer 
unmittelbaren Nähe, — - und zwar in Erwägung der vor- 
teilhaften und fast nur möglichen senkrechten Schienen 
Verbindung — hinter diesen Quaibahnhafen genügende 
Rilume für jene Handels- Etablissements reservirt bleiben 
sollten, welche voraussichtlich daselbst mit grossem Vortheile 
zu errichten sein werden. 

Für diese Verbreiterung des Quai's dermalen schon 
bestimmte Mnasse in Vorsehlag zu bringen, stellte sich je- 
doch Ml dem Grunde unthunlich dar, als einerseits die 
Bedürfnisse der einzelnen Interessenten aus dem weiten 
Gebiete des Handels, der Industrie und des Verkehres 
momentan nicht genügend bekannt waren, und als ander- 
seits eine solche fixe Verbreiterung längs des ganzen Quai's 
nicht nothwendig worden dürfte, weshalb es sich als der 
Donau-RegulirungB-Commission zu empfehlen ergab, diese 
Tiefenmaas.se den Bedürfnissen der einzelnen Verkehrs- und 
Hand eis- Etablissements anzupassen; zunächst also die der- 
malige zweite Parallelstraase als die erste durchzuführen, 
und die Verbauung des ersten dem Ufer zunächst gelegenen 
Häuserblockes in so lange zu sistiren, bis die Bedürfnisse 
des Handels, die Erfordernisse für Magazinirung und der 
zollamtlichen Manipulation u. dgl. bestimmt vorliegen wer- 
den ; eine scheinbare Verzögerung, welche, abgesehen von 
den dermaligen, einer raschen Verbauung ohnedies nicht 



j günstigen Zeitverhflltnis&en nur dem Interesse der Donau- 
Regulirungs - Commission dienen würde, als die Verwor- 
thung der vorbereiteten neuen Baugründe der Donauatadt, 
nur mit der Ausdehnung und der Prosperität des Han- 
del« in derselben, im gleichen Verhältnisse steht, und nur 
durch die ausgedehnteste Berücksichtigung der Handels- 
interessen 'am raschesten ihrer Realisirung zugeführt wor- 
den kann. 

Ferner stellte sich eine Aenderung des vorerwähnten 
Gefälles von V„ als dringend geboten dar, da dasselbe 
für Zwecke des Eisenbahnbetriebes - mit Rücksicht auf 
die in Folge der relativ geringen Langen unbedingt nöthige, 
auf den Strom senkrechte, und durch Drehscheiben zu ver- 
mittelnde Manipulation — als gänzlich ungeeignet erkannt 

Schliesslich ergab sich noch als dringend empfehlen s- 
worth, dass dio (Jfcrbahn — als Mittel zum Zwecke — 
den zu errichtenden Verkehrs- und Handels-EUblissements, 
und nicht umgekehrt die Etablissements der Uferbahn, an- 
zupassen seien. 

Diese Anschauungen führten zu concreten Anträgen, 
welche in vier Puncten zuBammengefaast, von den Vertre- 
tern der in Wien einmündenden sechs Eisenbahnen, der 
Donau-Dampfschifffahrts Gesellschaft und Ihrem Dclcgirten 
in der zweiten Sitzung der EnquSte am 18. Jän- 
ner 1. .7. motivirt eingebracht wurden, und welchen noch 
die nied.-öst. Handels- und Gewerbekammer nachträglich 
beitrat 

(Mit Rücksicht auf das sofort Nachfolgende, kann ich 
von der Verlesung dieser vier Antragspuncte vorläufig 
Abgang nehmen.) 

Die über dieselben eröffnete Genoral-Debatto , an 
welcher sich jedoch die Vertreter der Donau-Rogulirungs- 
Commission nicht betheiligten, führte zu dem Wunsche, 
diese Anträge in der nächsten Enquete-Sitzung möglichst 
durch Skizzen und Pläne zu illustrircn. 

Behufs Vereinbarung eines diesfilllig gemeinsamen 
weiteren Vorgehens, hat Ihr Delegirter die Vertreter der 
niod.-üsterr. Handels- und Ücwerbckammer, des nied.-österr. 
GowerboVorcines, der Eisenbahnen und der Dampfschiff- 
fahrts-Gcscllschaft zu einer gemeinsamen Bcrathung mit 
Ihrem Donaustadtplan-Comitc eingeladen, welche auch am 
28. Jänner 1. J. in unserem Vereinshause statt hatte und 
aus welcher, da für die Anfertigung von Plänen und 
Skizzen das gegebene Zeitintervall sich als zu kurz erwies, 
eine Modificirung der früher erwähnten vier Antragspuncte 
hervorging, welche bei unverändert beibehaltener Tendenz 
nur eine Verdeutlichung und den Nachweis zum Zwecke 
hatte, wie durch diese Anträge weder eine berücksichtigen* 
werthe Kostenvermohrung der Arbeiten an den Ufer- und 
Quaibauten, noch ein Aufschub des bereits vorgesehenen 
Tcrmines für die Eröffnung des neuen Donaudurchstiches 
bedingt oder gar erforderlich sei. 

Diese in der Am 1. I. M. abgehaltenen dritton 
Enquete-Sitzung neuerdings motivirt eingebrachten 
I Anträge, lauteten wie folgt: 



Digitized by Google 



„Die Donau-Regulirungs-Commission wird ersucht: 

1. In enter Linie die Ausbildung des rechten Ufers 
des neuen Donau -Durchstiches als Hauptstapclplatz für 
den gesanimten Handelsverkehr im Augo zu behalten und 
bei Umataltung des alten Strombettos zu Bassins, welche 
in ihrer Bedeutung vollkommen gewürdiget werden, vor- 
nehmlieh solche Anlagen in Berücksichtigung zu nehmen, 
welche bei fortschreitender Entwicklung für Zwecke der 
Industrio und der Gewerbe erforderlich werden. 

2. Die erste Parallelstrasse — entsprechend dem 
vorliegenden Donaus ladt- Plan — in einer ungefähren Ent- 
fernung von circa 82* (156 M.) mit circa 18« (34 M.) 
Breite anzulegen. Die Parcellirang des zwischen dieser 
Strasse, und dem Uferrande verbleibenden circa 82" (156 IL) 
breiten Grundstreifens jedoch erst nach Massgabe des Bc- 

3. Diesen Grundstreifen nicht in dem im Projecto 
angenommenen Gefälle zu belassen, sondern für denselben 
eine — mit Beibehaltung der dermaligen Huben der Quai- 
mauor und der als Ueberschwommungsdamm dienenden 
Parallelstrasse, — den Eisenbahnbetrieb ermöglichende, 
das Gefälle von I : 400 nicht Überschreitende Querprofil- 
Änderung (ungefähr nach dein beiliegenden Nuroialprofil) 
zuzulassen, resp. so weit es noch thunlich, dieses neue 
Querprofil herzustellen. 

4. Die Uferbahn in Lage und Ausführung thuntiebst 
denjenigen Anlagen anzupassen, welche von den die Ufer- 
plätze uccupirenden Corporationcn und Geschäftsträgern 
beabsichtigt worden und dabei auf dio Plätze Rücksicht zu 
nehmen, welche dio Uferbahn fUr ihre Zwecke als Bahn- 
anstalt nothwendig haben wird." 

In der allgemeinen Debatte Uber diese das Substrat 
der weiteren Verhandinngen bildenden Anträge, wurde von 
allen dem Handel, dem Gewerbe, den Verkehrsanstolten 
und der Technik angehürigen jedoch ausserhalb der Donau- 
Regulirungs-Commission stellenden Mitgliedern der En- 
quete, die Dringlichkeit der Berücksichtigung der empfoh- 
lenen Grundzügo nouordings aufs Lobhafteste erörtert und 
begründet. 

Wohl wurden für das Detail einzelne abweichende 
Anschauungen, Wunsche und Anträge laut, so z. B. hin- 
sichtlich der Central-Entrcpots im Allgemeinen und in Be- 
treff ihrer Thcilung fUr freilagernde und zollpflichtige Arti- 
kel im Speciellcn; — hinsichtlich des für solche Lager- 
. räume jetzt schon in der unmittelbaren Nahe der rcgulir- 
Icn Donau zuzuweisenden A reales vun selbst bis 100.000 □' 
(cca. 360.00011 M.); — hinsichtlich dos nach dem nouen 
Donauquai zu vorlügenden Hauptzollamtes; — hinsicht- 
lich der Art der Verwendung der Uferbahn etc. und 
schliesslich hinsichtlich einer sofortigen Längeneinthoilung 
des neuen Quai, beziehungsweise der neuen Donaustadt, 
nach verschiedenen Zwecken, als der Herstellung eines 
Corso in dem unteren Theile zwischen dem Ufcrbahnbofe 
der Staatabahn und der Feuerwerksallee, der Errichtung 
von an das Etablissement der Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft anschliessenden Central- Lagerhäusern in dem 



mittleren Theile zwischen der Feuerwerks- und Sehwimm- 
Bchul-Allec, dann clor Bestimmung des restlichen oberen 
Theiles für öffentliche Landungsplätze, den Güterumschlag 
und einer Handels- und Arheiterstadt; ein namentlich 
geistreich gedachtes und ausfuhrlich gegebenes Essai, 
welches jedoch gleich den anderen Detailvorschlägen zur 
eingehenden Verhandlung insolango als verfrüht erachtet 
werden mtisste, bis dio Donau-RegulirungsCommission über 
die empfohlenen allgemeinen Anträge im Principe Beschluas 
gefasst haben wird, welche Details aber, als schätzbares 
Materiale für die Verfassung eines neuen Quaiplanes, der 
Donau-Regulirungs Commission zur besonderen Würdigung 
empfohlen wurden. 

Die vorerwähnten vier Antragspuncte der nicd.-österr. 
Handels- und Gewerbekammer, des nicd.-österr. Gewerbe- 
Vereines, der sechs Eisenbahn-Gesellschaften, der Donau- 
Dampfftchifffahrts-Gesellschaft und Ihres Dclcgirten, welche 
eine Alles umfassende, jedoch die Donau-Regulirungs-Com- 
mission am wonigsten pr.'ljudicircndo Grundlage bilden, um 
durch eine Modificirung des dermaligen Quai-Planes den 
Interessen des Handels, der Industrie, des Verkehres und 
der Entwicklung der neuen Donaustadt an sieh gerecht 
zu werden, welch letztere, wie nicht genug zu betonen, 
nur durch die ausgedehnteste Berücksichtigung jener In- 
teressen prosperiren kann, wurden in der Schlusssitzung 
der Enquete am 8. 1. M. nach eingehender Special- 
berathung als dio einstimmigen Anträge der erwähnten 
Vertreter angenommen, und von don Abgeordneten der 
k. k. Behörden, des nicd.-österr. Landeaausschusses und 
der Commune Wien, der Donau-Regulirungs-Commission zur 
eingehenden Prüfung empfohlen. 

Mit der Namens der Donau-Rogulirungs-Commisaion ab- 
gegebenen Erklärung des Vorsi tz an d o n , daas dieselbe die 
vorgebrachten Wünsche und Anträge in reifliche Erwägung 
ziehen und nach Thunlichkeit berücksichtigen werde, dass 
dieselbe jedoch weder gesetzlich ermächtiget, noch financiell 
in der Lage sei, für die lienliairung der gestellten Anträge 
materielle Opfer zu bringen, und mit seinem Danke für 
don regen Eifer und die schätzbaren Erörterungen der auf- 
geworfenen Fragen, schloss dor Vorsitzende die vierte 
Sitzung und mit ihr dio Borathung- dor Enqu6to. 



Hochverehrte Herren! Indem auch ich hiemit 
meinen Bericht Bchliesac und meinem Pankc Ausdruck 
gebe für Ihr mir geschenktes ehrendes Vertrauen, glaube 
ich meine Aufgabe in Ihrem Sinne gelöst zu hnben, als 
ich mit moineu bescheidenen Kräften für die dringend 
wünschenswerthe, ja nethwendigo Modificirung des der- 
maligen Donau-Rogulirungs-Plancs eintrat und mitwirkte zur 
Aufstellung jener oben verlesenen Grundzüge, deren ein 
gehendste Berücksichtigung im Interesse Wion's, im Interesse 
des Handels und Verkehres, im Interesse dor Entwicklung 
der Donaustadt und des beabsichtigten Zweckes des neuen 
Donaudurchsticbcs selbst, seitens der Donau Rcgulirungs- 
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Commission anffehoflft werden mu«s und wolil auch angehofft 
werden kann. 

Ich habe noch dio Ehre mitzuthcilen, das« wenn auch 
meine Mission als Dclogirtor bei der nun geschlossenen Enquete 
erfüllt ist, Ihr Dnnaustadtplan-Comite seine weiter gehende 
Aufgabe noch nicht als gelöst betrachtet und Ihne 
zeit opeciellen Bericht erstatten wird. 



Die Werke von Beraing liegen auf dem rechtem Ufer der 
Maas, 6 Meilen von Lattich, anf der Kohleafonnation, wolche diese« 
O. Iii« durchschneidet. Sie nehmen eine Area Ten 800 Acre« ein and 
sind Ton '22 Kilometer normalen and Ii Kilometer leichter Eisenbahnen 
durchseien; aaeh enthalten sie ein Srhlfffahrts-Bassin. das mittelst eines 
Canales mit der Maas in Verbindnag steht. Die Werke bestehen ans 
Kohlen- und Cokes-Oefen, Hochöfen nnd Rafflnlrwrrkea nnd mechani- 
schen Werkstitten Mr den Bau Tun Locomotiveo, Loenmobilnn, SchifTs- 
maechinen and Kesseln, Elscnbrfleken u. s. w. Die Gesellschaft beeilst 
ihre eigenen Minen in Lattich und Namar in Luxemburg and Spanien 
and erseugt alles Material« mit Aasnahrae Ton Kupfer and ilols; sie 
besitzt in Antwerpen eine grosse Schiffswerft«. Die Werke worden be- 
kanntlich Ton J..hn Cockerill (geb. su Haalinglou, Laneashir« 1791») 
gegründet, der 1817 Palast und Herrschaft Streitig, dio ehemalige 
Sommerresideus des Fürstbischofs eon Lütticb, ankaufte. Dort errich- 
tete er saerat eine Fabrik für Dampfmaschinen und Flnchsspüinmaschiuen 
und dann eine Flachsspinnerei. 182fi wurde der erste Hochofen mit 
Cokos in Betrieb gesetst und «an fing an, in grauem Maaaastabe su 
arbeiten mit Puddllug- Oefcti, Waltnerkeii, Geblasen and mächtigen 
Pumpwerken, sowie Fördermaschinen in den Kohlengruben. 1834 wurde 
die erst« Locomutire für die erste belgische Bahn und «elthnr al!o 
Loeomotiven für die alten Bahnen gebaut. John Cockerill vergröe- 
serto »eine Werke bis in seinem Tode (1810) und IIMS gingen diese 
auf eine Gesellschaft aber. Seit dieser Zeit wardeu sie noch mehr er- 
weitert und stehen vielleicht nur den Krupp schen nach. 2400 Arbeiter 
fordern Jährlich 350.000 Tons Kohlen. Die Gesellschaft hält immer 
1MXI-20U« Tons Kohlen im Vorrathe fOr den Fall eines Strikos. Dio 
Sprongungen im harten Oesteia, wotu man frtlher Dynamit Tcrweudctc, 
werden gegenwärtig wegen der Schädlichkeit der Dämpfe desselben 
mit dem Litbofracteur de« Herrn Kr»t> aus Köln Torgenommc», der 
nicht schädlichere Oase als gewöhnliches Schlesspulcer entwickelt nnd 
mehr Spannkraft als Dynamit besitst. DI« Cokes-Oefen bestehen ans 
4 Gruppen mit IIS horisonUlcu Oefen und lt Gruppen mit SI6 Appold- 
Oefen. Mit ihnen in Verbindung stehen 6 Wasch- und 15 Dampf- 
maschinen mit total 168 Pfcrdekräfton, wobei 110 Arbeiter jährlich 
110.000 Tons Cokes erseugen. Hochofen gibt es fünf mit Heissluft- 
In dieser Abtheilung sind IM Dampfmaschinen mit 480 Col- 
300 Arbeiter produciren jährlich 55.000 Tons. 




> Dureblochen der Sehlenen- 
ausgefuhrt. Für Tjnt 

Ton Collier aas 
Walsen aus Seraing selbst, vielleicht die ältesten anf den Orn- 
ate, and ein Walswerk ist für Speicheneisen im Betriebe. 

In dorn Stahlwerke «lod l't Besssmer Converters (Retorten) von 





Tolle 

8pectralAnarvee jedesmal in 

In der Schmiede slad IS Schweiasofen, 7 Dampfhammer, 70 
Schmiedefeaer, 6 Dampfmaschinen von sosammen 288 Pferdekräften; 

'JHH Arbeiter mit einer J*tir*epr..d>iction wi. If Tuns grosser- r and 

kleinerer Werkstücke. Leider sind die Oefen all« fOr gewöhnliches 
Kohlenbrennen and nicht ascb Siemens Priacip i 

Die gut eingerichteten 
maschinen. Hier sind 3 

feste nnd Locomotiv-Krabneu und ») Dampfmaschinen mit 96t I 
kräften. 1100 Arbeiter prodoclreo jährlich circa 7000 Tone. 

In dem neugebauten Schoppen fiuden sich an joder Seite 4 Stränge, 
Ton [ (Jnerschnitte an den Dachbalken durch das gansa Gebäude, 
welche an dein Kndhalken ohne Unterbrechung in einander umbiegen. 
Diese Einrichtung beseitigt sehr schädliche Einflüsse der Bewegungen 
auf das Dach. Eine Neuerung ist auch eine Masch Ins sunt Bearbeiten 
gekrümmter Cool lesen. Auf dem Tische befindet sich «In verstellbarer 
Support mit kreisförmigen Backen, von demselben Krümmungshalbmesser 
wie die su bearbeitende Coulies«. In der Abtheiluog für Locomotive 
henfitst man snn Heben statt der Travellers schwerfällig* Hebe- 
maschinen, sogenannte Goliaths. 

In der Abtheilung für Brücken und Kessel sind V. Bohr-, 
Biege-, Schneid-, Hobel- und Staus- Maschinen, 3 Dampfhämmer, 
ö4 Oefen, 11 Dampfmaschinen mit suaammen ISO Pfenlekriften und 
500 Arbeiter mit einer Jahrosproduction von ftiM.it Tons. In Keseel- 
hause ist eine sehr gute Dsmpflocbmascbine mit einem Dampfkrahne. 
Bei allen Cylinder Kesseln mit flachen Boden werden die 
gellaiucht, was durch eine mächtig. Presse von 400 Zsotasi 
geschieht. 

Di« der Gesellschaft gehörigen 30 EUenerslagersUtton decken 
den Bedarf für circa 100 Jahre, Die in Belgien liegenden beschäftigen 
800 Arbeiter mit einer Jahrosproduction von 150.000 Tons. Auf der 
Werfte in Antwerpen werden See- und Flussdampfer gebaut. Ausser- 
dem gebort« der Gesellschaft noch eine Ziegelei mit 15 Millionen 
jährlicher ProdneUon, wobei IS kleiner* Loeomotiven und 80 
in Verwendung kamen und «0 Arbeiter beschäftigt sind. 
Jahre 1874 waren 8912 Angestellte in des Werken, 451 Dampf- 
mit 78.14 total Pfsrdokräften ; Lohne und Gehalte betrugen 
8,500.000 Franken; der ßrsnnmatcrialvorbrauch betrug $50.000 Tons; 
die Production wird anf 30,OiM>.000 Francs, gesehätit. 

Für die Arbeiter und die Angestellten bestehen Arbeiterwohnungen, 
bei den Minen Bidor, dann eine Apotheke, «in Huspital für 80 — 90 
Kranke mit einem Ars!« nnd Wartpersouale (Nonnen), dann ein Waisen- 
haus für 45 Kinder, ferner eine Bibliothek und ein Laboratorium. Das 
Directioas-Coinlti < besteht aus 5 Mitgliedern, einem General - Director 
(Hr. Sadoine), anter welchem 14 Chef-Ingenieuro als Ahtheilungs- 
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von Sabine im Werden. Die dabei 
«reffen i I. Die Durchmesser 
; 4. die am besten entsprechenden Drücke; 



&. die Stärke der . 

D*r DurcbrjiGMCT der H 'ihren hängt Ton der Cap 
Dnpr#chc aufnehmenden Linien ab. Ri wurde nnn fo»tg*.rt«tlt . dnw 
nino RJihre von 2 - 2. r >" (57 Millim.) ■elbat itÄrkcren Anfordcrnngen 
de« Vorkehr»'*, nU beute, noch für mehrere Jahre genügen werde. 
Pin Frage irt daher, welcher KAbrcn durch neues' der gröe-ten Oeomo- 
■If «nUpricht, waa TortluilbalVr * i, eine vorattrkUi RchpeUi^knil in 
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euier weiteren lUibre bei demselben offoctiTci- Drucke, oder giu-inger« 
Ma»coinfnkr«ft in «Iner engeren Rehre; "der bei gleicher Schnellig- 
keit In awel verschieden grossen Rohren und bei verschiedenen Drücken 
fragt es alcli am aasg.nillste Mascbincukraft. 

2-S5" (B7 Millim.) nnd S' (76*2 



Millim.) DurchnieM*r nnd Ton ileu Langen von KKKI, 2000 und 3000 
Yards (914*4. 1828*8, 2743*2 Mniern) mit einem constnnten Druck 
van 10 PH. pro Qaadr.-Zoll (O'tM Kilo pro Qnadr.-Cootim.J, «o wird 
die Zeil der Hefflrderuug d*» Unftn und dto antuwtndend« Muchi- 
in folgender NMIi ersichtlich 
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An» dieser TabeTe ist ersichtlich, du« bei gleichen BohrenUn- 
g«D und Drackcn die (J-nchwindigkeit in der 3* weiten Rehre nur 
nm 18 Proeente. grSuer ist als In dar 2'/,' weiten, während die Ma- 
Khinenkrnft mehr all du Doppolt« betrügt; daher fahrt jede Vermeh- 
rung der Darehmener Uber den Bedarf cor Verschwendung Ton 
Brennstoff. 

In ltotroff des 2. Punetes: Die pa-iaendste Druckkraft, mm« er- 
wogen werden, in welchem Verhältnisse bei zunehmendem Drucke 
1. die Zeit dea Durchgänge«, 2. daa pro Minute erforderliche Luft- 
-rolumen. 3. die erforderlich« Pferdekraft annimmt Aua der Tabelle 
geht herror, dus die Schnelligkeit bei 10 Pfd. Druck um 30 Procent 
grauer ist all bei 5 Pfd. Körner: »«doppelt man den Druck, ao kann 
man ein um 40 Procent vermehrte« Volumen ©oraprimirter Luft anwen- 
den. Endlich ist aus der Tabelle ersichtlich , dua, wenn der Druck 
Ton 6 auf 10 Pfd. wachst, in den 2'/»" weiten Köhren die betiiHbigte 
Pferdokrnft Ton 1*5: 4*4. in den 3" weiten Kohren Ton 2*3:9*1 
wachst, ao dus, nm an Zeit 30 Proeente au gewinnen , dreimal mebr 
Brennmaterial« gebrancht wird, daher geringere Drucke Tortheilhafter 

Et* Ist daher klar, dua. wenn ruiu den Dnrcbmei*er Trrgrötn»crl, 
um 16 Proc-ent* an Zeit zu g-ewiunen, man zweimal mehr Pf< *rdekraft 
aufwenden fflON ; vermehrt nun aber den Druck, utn 30 Proeente au 
Zeit au gewinnen, 00 hcno*thigt man nnr dai Tin -ifachr an Pferdekraft-, 
*o daas ea zweckmaastg-or int, den Druck aU den Durchmesser b-ei 
einer gegebenen LfLn;»« der Linie tu vrrgrtlawtrn. Pin wird noch 
deutlicher durch «Joe dlrcctc Vergleiehung. Die 3* weite* liohre gibt 
bei 6 Pfand Druck nahem dl*#elbo Geach windigkeit de* Durchgänge!, 
wie die weite Rflbro bei 7 Pfd. Drnck. und di 

nnd PferdekrÜfte sind fol-gend«: 
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Bei ungefähr gleicler Durchgangsgeachwindigkeit wird sonach 
in der engeren Rohre bei höherem Drucke nm 19 Proeente weniger 
Pferdekraft aufgewendet, als bei der weiteren Riilue mit geringerem 
Drucke, orst.ro sind daher, da die Ca|«tciOtt de. Läufer, dem Ver- 
kehre genllgt, »conomlscher. 



DI« 3' weiten Rohren mit 10 Pfd. Drnck sind gana nnlicono- 
misch und sollten nur bei sehr grossen Langen angewendet werden. 
Die Frage Ober Druck and Durcbmuacr reducirt sich sonach bei 
mittleren Leituugalängeii auf eino Vorgleichung der MaachlntMUUrkcn, 
die nothwendig sind bei Kohren Ton 2'/ % " Durrbmosaer mit 10 Pfd. 
Luftdruck und 6-5 Pfd. (0-151 KU. pro Qo*dr.-C«ntim.) Vacuum und 
bei 3** weiten Kahren mit 7*6 Pfd. (0*53 Kil. pro (jtudr.-Cent.) Druck 
nnd «inom Vacunm von 5*475 Pfd. (0*882 Kil. pro Quadr.-Centim.), 
wenn Druck und Vacunm ausammonwirken, In Fallen, wo der Verkehr 
die Anwendung doppelter Leitungen erfordert. Di« Frage bietet sich 
daher rou selbst dar , ob es besser sei , einen gleichen Rlibrendurcfa. 
messer durch dt 



8 ganie 820 (717-81 Met.) bis 2560 (2340*86 Met.) 
e Linie anaitwenden, oder Ida au Längen Ton 1000 
, und bei gr-Saswen Längen 3* weite Köhren ansu- 
glcichmäaaige Durchga**.g.*^etchwtndigkeit au erzielen, 
ii erwachsen aus einem cotnbinirten Systeme, Toraus- 
ipen und rlebiilter ao constniirt werden kannten, das« 
oin constaotes Luftvolumen erhalten bliebe für a. B. 10 und 7*6 Pfd. 
(698 and 383 Milligr. pro Quailr.-Cent) Druck und 6-5 und 6-5 Pfd. 
(45t und 383 Milligr.) Vacuum. Um bis au einem gewissen Grade 
die Zeit des Durchganges aussuglelchen. dürfte folgende Rühreuaoord- 
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2 Min. 19 8«. 

1 , 22 . 

2 . ■ . 



kBntcatc Linie 
0 Min. 43 8«c 
0 , 44 . 
0 n 44 . 
rte System worden 
Linien 12 Procent Zeitersparnis« «raielt 

Was die Pferdekrane betrifft, ao aei Iran 
durch die Pumpen eraeugVn Ecd»oluminJi folgende wRren: 

i. durchgängig: pro Min. 

6 Pfd. i:ill-6Cnb..Fnas (37-967 Cub..Met.) 
unm 5*475 „ 81M-» , (87-926 . ) 

3. dure hjSmjuj : pro Min. 

{Drnck 10 Pfd. 98Ü 8 Cuh..Fn»a (27-926 Cub.-M«*t.| 
Vacnnm 6« . 1980*4 . (56-045 „ ) 

.?. roniZa'nifV • pro Min. 

/Druck 6*5 Pf,L 1452*6 Cub.-Fus» (11*108 Cttb.M.) 

fi-475 . 1293» . (36 600 . ) 
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fllr din Drucke 



1'frnick.rAfte. 



fllr die Vacua 



\ 6-4 



Um daher Ii. den Ka-avrvnlr. 1 Cubikfu«. Luft b«l de» 

i und Vjriu m ewugeu, wurde fotj-eud« Arbeil verrichtet: 
[ 7« 0 0381 1 
10 O-OM» | 

0 0283 1 
•476 0-023» ( 
und die MancMucnnrhoit, di« gefordert 
gm Luft und «nra liotriolm auf awei cnmb 
/. durchgängig ; 
„ . I 7 Pfd. Prack 

y ' " t «-475 . Vacuum 

Pfd. Wrack 98S 8 X 00519 = 61-7| 
, Vacuum JMO-4 X = M-D) 

1« Pfd. Druck «35-8 X 0-OM9 = 32-5* 

7-« . „ 57S-9 X Oi)m = II« 

Vaxuum 145« « X » 028« = lllj 

5-475 „ , 1*93-3 X 

dicator-Diag-r 

am 43 



134l«X00S8l = 51-11 
310«-» X <H»3» 71-3/ 
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Hierauf wurden Vrrmcbe angestellt, um in bestimmen, wir 
jrom die Arb?iUIcietun|- der Malchin« aal, und wia viel Kraft durch 
di» Pumpen abaorbirt werde, welche die Rshrcn mit einen» couatanten 
Strome comprimjrtcr oder TerdUnuter Luft au versehen hatten. 

In der araton Ver.uch.wih* bliebeu 13 Rühren offen in Com- 
mit den R.a<r»..lr». und die wtkrtud der Arbeit durch die 




10"/," = 6-1« 
6-1« Pfd. 



Arbeit in der Druckpumpe •» 1-2« Pfrrdekraft 
in der Vacuumpqmpc aa 7-29 




■jllnd.r (Maxim 
2. Reih«, 

Arb.it In d«r Druckpumpe = 3 20 

In dw Vacuumpumpe = 6-67 
9-87 

Indiclrt« an der Druckpumpe ws 3-10 

an der Vakuumpumpe = 9-10 



11*20 
= 17-7 
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Id d«r 20. Reibe ging« daher ■•*. 30 Procent der Maschinen- 
kraft durch Reibung Terloren; feig! auch die oralere Reihe beaeere 
Verhältnisse swiseben Arbeit und Vertu»! , so kann doch nicht mit 
Sicherheit auf dieselben gerechnet werden. 

Aue den Resultaten der vorhergehenden Untersuchungen sieht 
Sabine f»lgi'nd« 8chlu»ae in Beatig auf die projectirt« Ausdehnung 
dpa pneumatischen Systeme : 

I. Die durchgängige Anwendung von -\,* weiten Bteirührcn 
gibt die grauten Ersparnisse; 

S, der heete Arbeitsdruck iat 10 Pfd. , der beste Vacnumsdraek 
fl 1 /, Pfd. fflr alle Idingen | 

3. die Maschine maus IAO Pferdekräfte haben, eon dansn 
HO Proeont dnreh Reibung und anderweitig verbraucht werden ; das 
Uebrlgbtflbendo genltgt, um 1000 Cub.-Fuss coniprlmlrter und £000 
Cub.Fus« rerdannter Luft pro Minute an liefern. 

(Engineering, 29. Nut. and 5. Pec. 1873.) 

Drahtseilscbifffahrt. 

Die Centrel.f^hlepjiecbifj-Ges.llscliaft in CBln llesa nach dem 
Mutter dea Schleppschiffes Nyitra (auf der Donau) ein RcbWppechiff 
für dea Rhein anfertigen. Die Maschinen-Cyltader dofeelben haben 
MO Mlllimat. Darchmeaser and «00 Mllllmet. Hubhöhe. Sie find mit 
Darapfmänteln an den Selten und den Enden umgeben, und der Dampf 
strömt auf »einem Wege ta den Ventilen durch den Mantel. Jeder 
Cyliuder hat Hanpt- und Expansion» Schieber gewShnlicher Construc- 
tion, ffftera wird durch eine Coulifae, letalere durch besondere El- 
ceutri ka bewegt. 

Die Absperrung ist 0-1 bis 0-7A dea llules und die Meyer' - 
sehe Expansion kann wie gewöhnlich mittelst Hand gelindert werden. 
Die Einrichtung der BchicbcrstangenfHhntng Ist eigeutbümlich. Das 
Expanslona-Exeentrlk ist ausgehst dem Lager and die Excenterstange 
liegt In dar Verlängerung der Schieberftange; das Ende der Excenter- 
stauge Iat an einer langen Httlae befeetigt. welche angleich die Vcr- 
thailanga-ScbiebersLauge einerseits führ! und auf der anderen Seite den 
Zapfen für den Couliatenbacken beeitat; die Stange de« Vertheilnngs- 
srhiebe-ra wird auf gewohntiehe Art ausserdem geführt. WärsafTerlast 
durch Ausstrahlung wird durch sorgfältige Bekleidung aller ausgeseiften 
Flächen Termieden. Jeder Crlinder hat eine gesonderte Fussplatte, 
die mittelst einer Plantsche angeschraubt ist; an den Cylindetrdeckol 
angegosseai sind die cylindrlschen and ausgebohrten Kolbeustangen- 
Führungen, Die Fuuplalten können jede Kraft so direel ata möglich 
übertragen und bieten das Maximum an Steifigkeit im Verhältnisse 
aar Masse. Di« beiden Frame* sind durch ein paar Distanxstücke 
a n ei n ander gehalten; die hinteren Enden der Cylinder ruhen auf Quer- 
biumnn Ton Qnsseiirn, welche in Verbindung mit einem Distanastfickc 
dann dienen, um die Umsteuerung und die Kxpansionsstenening an tra- 
gen. Dl* FandamentpUtto an der Steuerbord seile hat ein Lager für ein 
Vorgelege angegossen und der fiackbord-Fuudamentbalkau trägt einen 
schweren A-Ständer, woran ein ähulichea im Ilm I-sgrr für die Vor- 
gelegf welle angegossen ist; der erwähnte Ständer reicht Uber Deck 
und läuft in daa eine Lager der Tromroelwclle aas, während das 
anders Endo von einem an der Seite des Schiffe« befindlichen starken 
Lagerstnhle getragen wird. 

Die Einsflndintenalonen find: 
Zahnkolben der Korbelachie, Zahl der Zähne 1» 
V oegeloge rad . . . . . . . . . , dt 

Breite , . 440 „ 

Zahnkolben dea Vorgeleges, Zahl der Zähne 14 
Oroaaea Zahnrad an der Trommslwelle , M 

Theilnng der Zähne 103 Miltim. 

Breit« . . 320 m 

DrahtaciltrommeJ-Dnrehmefaer S'74 Meter. 

Der Abdsmpf beider Gründer geht durch einen Vorwärmer mit 
schmiedeisornen Rühren , dann durch ein Ventil, das so eingerirhtet 
ist, daas die Maschinn mit oder ohne Condensation gebraucht werdoe 
kaao. Dar Coudeusator ist ein acbmledalaerner eerticaler Cyliuder, 
in dessen Mitte daa Iitjeetionewasaer durch ein Rohr gelang!; die 
Luftpumpe "ir I durch eine Verlängerung der Kolbenstange der Bark- 
bordseite gelrieben. Die Kammer der Luftpumpen -Ventile, deren Sita« 



und die Warmwsssrr-Cisternn sind ein Gussslllek , und werden in ge- 
eigneter Entfernnng to» Cylinder dareh ein paar scbmledrlserne 

St.ili[.'.'ii >-,.|.-,i"''li Ii r tL'i.oi r',> tlxir'|l wird an den Qfonji Im 

Gehäuses geleitet (unter den Sangrentilen) und aufwärts sum Warm- 
wanserbehälter geführt. Die Speisungen sind an kleine Ständer befe- 
stigt, welche an die KollienstangenfUhrungen angegossen sind; der 
Antrieb des echmiedeisernen Pumpenkolbens erfolg! direel Ton den 
Enden der Kreuzkopfe. 

Die Detail» befllglich des Betriebes sind bereits in einem Arti- 
kel Im September 1878 angegeben; hier esl nur Folgendes erwähnt: 

Durchmesser der Laftpampe 15 '4 Cent 

• der Kurbelachs-Lager 14 „ 

. des äusssrsn Lagers der Trommelachse -0 "8 « 

Dampfdruck 18*1 Kilo über Atmosphären-Druck 
Umdrehungen der Knrbelachss pro Minute 80 — 120 (Maxim. 150). 
Die Maschine (gehaat von Gebrüder Suis er in Winterthur) 
hat sämmtliche Achsen, sowie die Kolbenstangen, Kreuxkopfsspfen 
und Ventileplndel von Stahl, und die Handatsuernng ift so eingerich- 
tet, dast sie eon dem hinter oder f wischen den Cylindern befindlichen 
Ingenieur regiert werden kann. 

(Eiiginoering, Sl. Not. 1873.) 

Fflld.Eiscnb ahnen. 

Fltr die an der Goldkuste min Krieg« gegen die Afchantlf an 
erbauend« Eisenbahn wurde dl« normal« Sparwelt« ron 1-48& Metern 
gewählt ans dem Grunde, well das Material für eine solche bereit» in 
England, und twar Ton den Pules-mag» einen In der Nahn Ton Dpnor 
mr Verfügung stand, und dl« Genietrapp« ml 
Betriehe einer solchen Eiaenbakn gans rertra 
Die Schienen wiegen 11»» Kilo pro ! 
eine hinreichende Ansah) derselben (300 Tons), um 10-5 
Bahn an legen, sowie gnt creosotirte Schwellen TOB «-6 
Der Fahrpark besteht In 10 leichten Wagen .um Transporte Vei 
8 kleinen ! 




(Engineering, 21. Not. 187S.) 

Oaa-Apparat Ton Müller and Elehel- 
brennor in Paria. 

Die Erfinder ersetzen in den Gaswerken den alten Ofen durch 
«Inen solchen eon viel kleineren Dimensionen, der auf den hinteren 
Theil der Brück« aufgestellt wird und mit einem Aufnnhmsgefässe von 
leicht conischer Form überdeckt Ist. Er kann durch sein« untere 
Tafln, die meist geschlossen gehalten srtnt, mit Coaks gefüllt werden, 
and braucht nur eine Charge in 8 — 10 Stunden. Dies ist 
Tortheilhaft für kleine Gasanstalten. 
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Der Ofen Int Oaserxenger, da dl« Vorbrennung durch Zulassung 
frischer Luft so regulirt wird, dass «Ich flüchtige Prndncte bilden. 
Des Koklenojyd und andere brennbar« Gas» gelangen in einen Cj-lin- 
der auf dein hinteren Theile. der Brücke, und Ton da in den Ofen 
durch eine Reihe von Luchem, die Uber die ganse Ausdehnung dm 
vertheilt »Ind. Durch ander« Ocffnungen kann orbitale atmo- 
Luft »neeftlbrt worden. Die Verbrennung wird durch 
an dem äusseren Thoile des Ofeui befindlichen Registor regulirt. 
Durch tnCnerne, an die Oeffnungon angelegte Platten kann der Durch- 
gang der Oase und die Verbrennung beliebig regulirt und die Tem- 
peratur gleich vertheilt worden. 

Die Bedienung der Oefen Ut leicht, die Kneten lind im Allge- 
r; AschcuabQüle brauchen nicht entfernt au werden. 

g, IL Nov. 1B73.) 



Recensionen. 



uhaedbaoh. — Von den Herausgebern der 
und de« .Desuehen Bankalender»*. Berlin. 
Carl Beellta 1874. 
Wie aus dorn Programme de« In Rede Hebenden Werk«, dewao 
Lieferung uns vorliegt, so entnehmen ist, soll dasselbe ein Com- 
der Bauwisseusebaften, da» allein den Forderungen und Be- 
des Bautechnikers angepaast ist, liefern und in 



,E» soll in 



nur im Keim 



Form alle Geeint«, 
Irgebuisse in geordnetem 
welche die liauwiue luchaften 




Der aweite Thell in für die 
nlt 

Hechbauwoaen, den Brunpen-, Hcisungs-, aaebeleuehtuup.-Elnrichtun- 
a>n etc., ttbergehen die 




scheint uns viel su 
besieht sich namentlich 
Ds» der 



halten ist es auch »ehr schwer, diesen üejrenitend in einem 
buche, und sei es auch auf einigen Druckbogen, so au behandeln, das« 
die Arbeit sweckdienlich erscheint; — denn derjenige, welcher mit der 
Handhabung der Instrumente vertraut ist, bedarf eines Hitfsbuche« 
nicht, nnd derjenige, welcher sich darüber erst unierrichten will, muss 
die entsprechenden L ehrhchclfe aur Tland nehmen, da ja bei ober- 
flilchllcheui Verstilmlnias die su Ih-fernd« Arbeit schon von vornherein 
joden Ansprach anf Brauchbarkeit verliert. Entschlicast man sieb aber 
doch aur Bearbeitung der Geodäsie fflr ein Taschenbuch, se »nllte 
man wohl darauf Rücksicht nehmen , daas solche, dlo »ich in einem 
Handbuch Rath erholen, mit der Einrichtung de« dieabeiflg- 
licheu Instrumentes vertraut »ein werden , vielleicht nicht so sehr mit 
dessen Eigenschaften nnd der Prflfung auf dieselben. Demnach 
wäre hauptsächlich dieser l'uu-.t au berücksichtigen, und dann auch 
in erster Linie diejenigen Instrumente in behandeln, welche der In- 
genieur so 10 sagen fortwahrend bensthigt Dem Nlvellir-lnatrnmente, 
namentlich aber dem Distantmeascr ist auf Kosten anderer entbehr- 
licher Dinge viel au wenig, hingegen den Booaeolen-Uatrumenteu wie- 
der viel su viel Aufmerksamkeit geschenkt. Bei Angabe der Prüfung 
nnd Kectification der Instrumente wire eine grössere Pricision im 
Ausdruck erwünscht. 

Erschöpfend tat da» Capitel Uber .Physik*, die Mechanik be- 
treuend; nur halten wir dafttr, das» so Manches von hier im »weiten 
Thell« einen besseren Plat« gefunden hatte. 

Der Preis de» gamen llandbuche» stellt »ich bei gefälliger Aus- 
if circa 15 Reichsmark (flslerr. Währ. II. 7.60). 

Wir 




Diese Vielseitigkeit bedingt jedoch 
in die betreffenden Formeln, und gibt 
System« ein« gewisse 
der Tabellen erstreckt. 



in Ihrer An 
die sieb 
Riedel. 



Verhandlungen des Vereine. 

Sltrongsberiehte. 



Moi 



an 7. 



M4. 



für die Zeit vom 4. Jänner bi. 7. Februar 1. J. 

Di et heim Carl. Ma*cbineu-In«-enieur, Wien. - Engel Emil, 
Ingenieur der k. Ungar. Staalsbahneu, PesL — Hase Heinrich, Archi- 
tekt, Pest. — Sk inner R.O., lugenieur der Imperial-ContineutalGas- 
Association, Wien gestorben. — Schmidt Antun, Beamter der a. 
priv. Kaiser Ferdinand- Üordbahn, Wien. — Spiering Anton, Maachi- 
nenfahrikant, Wien. — Stephan Gustav, Rcctions-Ingenienr der priv. 

gestorben. — Btclnit« Frans, 
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jub. k. k. Oberlugenlour, Plan. — Kanter Vliicen«. Oboringoaieur, 
Wie«, gestorben. 

Beilage B. 

■mi 

Adam Josef, Ingenieur-Asslatent der priv Kronprinz Rudolfs- 
Bahn, Gross-Raming. — Aiguer Julius Ton, Ingenieur der allgnm. 
Osterr. Ballgesellschaft, Wien.— Bechtle Richard, Ingenieur, Wien. — 
Bruck Gustav, Bauunternehmer, Wien. — Colinsann Heinrich, 
Ingenieur der Maschinen-Fabrik 0. 8igl, Wien. — Cseaky Ferdinand, 
Ingenieur der osterr. Eiaenbahnbau-Geteltschafl, Wien. — Dehrn Ferdi- 
nand, Stadtb&utneiater, Wien, — Deutsch Hermann, Ingenieur, Wien. — 
Doppler Adolf, Bauleiter der (inr.crnl-Bauuntcraehiiiujig der Ungar. 
Nordostbahn, Wien. — D Order Joaef. Ingenieur und k. k. Pionnior- 
Haaptmaiui a. D., Wien. — Dorsch Emil, Ingenieur de* Kronstädtcr 
Bergbau- und Hütten-Actien - Vereines, Wien. — Draals* Joaef, 
Architekt, Wien. — Egger Eduard, Ingenieur der »ilgem. fistsrr. Ban- 
gasellaciiaft, Wien. — Erita Ernst, Bahnerhaltungs-Cbef der Ungar. 
Nordoelbabu, & A. Ujbcly. — Ermenyi Ludwig, Ingenieur, Wieu. — 
Falter Emil, Bureau-Chef der Wiener Mnscuiueo- und WaHen-Fabrlks- 
GeecLlschaft, Wien. — Prick Hugo, Ober-Ingenieur der prlr. bster. 
Staatseisenbahn, Wien. — Fröhlich 8igfri«d, Inganioor, Wien. — 
Geduly Julius, Techniker, Wien. — üeratel Quatav, Commiasär der 
k. k. GeDoral-Inspcction der osterr. Eiaenbahneu, SlryL — Qiraacheck 
Alfons, n. G. Landesbeamtcr, Wien. — ü i r o w i t a Ouatar, Verkehrs- 
Coutroleur der prir. Kaiserin Elisabethbahn, Wien. — Uoldrcich 
Friedrich ton, Ingenieur der nusschl. priv. Kaiser Ferdinanda-Nordbahn, 
Wien. — Onthke Otto, Eisenwerks- Director, Kaiin. — Gnttmann 
Carl, Ingenieur und Fabriksbealtzer, Wien. — llarrerCarl, Ingenieur 
der atlgem. osterr. Ballgesellschaft, Wien. — Hortle Lodirig, Berg- 
nnd Huttendireetoe, Johanneathal. — Hesky Carlo, Architekt nnd 
Assistent, Wien. — Tlohenrgger Adolf, Hattcn-Iugenieur, Frovali, — 
Klein Georg, Ingenieur der allgerm. iisterr. Bangesctlschaft. Wien. — 
Kap an n Frans, Ingenieur EleT« des Stadtbauamtca, Wien. — K lasen 
Ludwig, Architekt, Wien. — Krackowfser Horanann, Chef- Architekt 
derLosterr. Militär- Baogesellscliaft, Wien. — Lechner Josef, Ingenieur, 
Wien. — Haehuwets Ludwig, Ingenieur der prir. Kaiser Kraus 
Joscf-Bahn, Wien. — Maresch Albert, Ingenieur, Wien. — Mautner 
Joaef, Ingenieur der prir. Kaiserin Elisabeth-Bahn, Wieu. — Mertlitsc b 
Gabriel, Ingenieur, Wien. — Kikola Eduard, Ingenieur der a. prir. 
Kaianr Ferdinand-Kordbahn, Wien. — Not eil/ Viktor, Ingenieur der 
Hafenbaa-Untaroehmung, Finme. — Overhoff Juliua, Gewerksbesitser 
Wien. — Philipp Hanns, Ingenieur der -SU Ootthard-Bahn, Lugano. 

— Podranaek Anton, Ingenieur der Donau-Reguliruuga-Commiaaion, 
Wien. — Polak Wilhelm, Ingenieur, Wien. — Popovita Johann, 
Ingenieur-Adjunct der a. priv. Kaiser Perdinauds-Kordbakn, Hernais. — 
Prnndatotter Alfred, Ingenieur der 8t. Gotlkardbabu, Zürich. — 
Priesel Josef, Architekt, Wien. — Pnrtacher Gustav, Ban-Inspector, 
Wien. — Raek Adolf, Ingeuioor, Wien. — Radda Emil, Techniker 
Wien. — Radtg Carl, Markscheider heim Kohlen-tndustrie-Verein, 
Wien. — Ringhoff er Frans Freiherr von, Groasindustrieller, Smlchov 
bei Prag. — Rittsr Leopold, Architekt, Wien. — Romano J. Ritter 
von Ringe, k. k. Oberbaurath, Wien. — Hücker Anton, Ceutral- 
Director des Koblen-lndUBtrie -Vereines, Wien. — Rumpelmayer 
Victor, Architekt, Wien. — Sanders Theodor, Civil-Ingenieur und 
Architekt. Wien. — Schallmaver Carl, Ingenieur Eleve der priv. 
Kaiser Frans Josef-Bahn, Wien. — 8 eh raek Carl, Ingenieur der a. 
priv. Kaiser Ferdinanda-Nordbahn, Wien, — Sterae Th. Ingenieur, 
Wien. — Templer Alfred, Ingenieur-Adjunkt der priv. 8Udbaha-Ge- 
sellsehaft, Wien, — Uglessich Giambattista, Ingenieur und Architekt, 
Wien. — Wabitsoh Irans, Beetions- Ingenieur der priv. Sud talin, 
Wien. ~ Wagner Norbert, Assistant der Gumpondorfcr Realschule, 
absolvirter Techniker, Wien. — Wenk Frans, technischer Beamter 
der priv. SUdhahn, Wien. 

Beilage C 

t) Zuwachs der Vereinsbibliothok nnd Sammlung: 
Oesterreicher Josef, spendet 8 Ventile an Wasserleitungen. 

— Elaenbahn-Miacellen 4. Heft 1 Band, Geschenk des Herrn nandela- 
Mlni.ters. - Kaiserin Elisabeth-Bahn, schenkt Musteretoine fllr die 



Sammlung des Vereines. — Oesterreiehisehe Baugewerk-Oesellarhaft, 
schenkt 5 Stück Bausteine für die Sammlung des Vereines. — 8e. 
Exceltenz Dr. W. Freiherr von Schwara-Reuborn, spendet dem 
Vereine IW> Stuck Pläne aber Arbeiter b.ieaer. — Hittenkofer. Fa- 
cadee-Eutwürfc, von der Verlagsbuchhandlung C. Scholtse in Lelpsig 
«nr Rccenslon. — Hofrata G. W e s, sendet Bericht aber die Arbeiten 
der Donan-Regnlining bei Wien. — Director John Itaswell aendet 
Werk Uber Strassonlocomotiven von John Head. — Verlagsbuch- 
handlung Riedel in Manchen, sendet Principien der Perapeetive sur 
Recenslon. — Ingenieur Carl Kohn, aendet Muster von verzinnten 
Bleir5hron. — Strombau-Dlrcctor Nobiling in Coblens, aendet Ta- 
bellen Ober Rhelnmnssnngon au Zwecken dea hydrotechnischer, Comite. s. 
— E. Pontssu aendet als Geschenk, Meitaeu A., der Boden nnd 
die landwirtschaftlichen Vorhtltuiaae im preoaaischen Staate vor IMG*. 
Vier Bände samint Atlas — F. Red er, Steinbruchbeeilscr in Lina, 
sendet 1 Stück Musterstein für dis Sammlung des Vereines. 

Ueberdiea hat unser hochverehrter Herr Cassaverwalter die Ko- 
sten einer Autographie Tresse, deren Anschaffung dringend geboten war, 
aus Eigenem tragen sn wollen, sich bereit erklärt. 



Protoooll 

,ler «McAÄ,rt«««inim/A.»j am 14. Febrmr 1874. 

Vorsitsender: Herr Hofrath W. Ritter v. Eugerth. 
Anwesend: 3311 Mitglieder. 

Schriftführer: Vereins-Secretär E. R. LeonhardL 

1. Der Vorsitzende eröffnet eine Geschäftevenanimlung, luden! 
er die Anwesenheit der sur Beschlussfähigkcit notkigea Auaahl Mit- 
glieder conatatirt, 

i. Das Protoeoll der Monatsversammlung vom 7. Februar 1. J. 
wird verlesen, genehmigt und unterzeichnet. 

3. Der Vorsitzende macht Mittheilung Uber das Ergebnis» der 
Probewahl am 12. 1. M., wonach im ersten &crutinium von 170 Stimmen 
Oberbaurath Friedrich v. Schmidt als Vorstand, nnd Fabrikabesitaer 
Emil äeybel ata Cassaverwalter einstimmig vorgeschlagen werden. 

Zu Vorstand-Stellvertreter erhielten: KBatlin 1U, Hellwag 93 
und Arnbergar 90 Stimmen. 

Der sweite Wahlgang ergibt von 1A9 giltigen Stimmzetteln für 
die Verwaltungsrath-Wahl Pfaff IM, F.r. FC-rster 120, Rotter 10», 
Stochert 99, Poutzeu 95, v. Feratel 62, M. Piachof Hl, 
F. Wagner (iß Stimmen. 

nerr Stockert erklärte schriftlich, eine allfällige Wahl nicht 
annehmen zu kflnuen und llofrath Wei bat wegen Geschäfts- Uebcr- 
bfirdung sein Mandat zurückgelegt. 

4. lieber den Antrag Biaiste auf Abänderung des %. 2» der 
Oeschäru-Ordnnug referirt Her« im Namen des Verwaltnngsrathea, 
welcher die Ablehnung beider Zusätze sur Fassung de» jetzigen Para- 
graphen ablehnt. 

Es sprechen III »lato, Pfaff, Honviiry, worauf Schlune der 
Debatte beantragt und angenommen wird. 

Nach dem Sclilusswort des Referenten bringt der Vorsitzende 
den Antrag B i s i s t e's in seinen zwei Thailen getrennt snr Abstimmung. 

Die beiden Tbeile werden mit bedeutender Majorität abgelehnt. 

5. Zur Neuwahl des Localbahn-CoraiteVa lässt der Vorsitzende 
die vom Verwaltungsrath verfaaste Candidatenllsta vertheilen nnd gibt 
hierzu die Erklärung, dass F5lsch eine Wiednrwahl abgelehnt hat. 

Auf die Aufrage M a a d » r's, ob das bisherige Cnmite* eine Wieder- 
wahl aberhaupt annehme, erklärt Llbotzky für seino Person .nein". 
Ferner bittet auch Huiivdry um Streichung seines Namens von der 
Caadldatenliste. 

Es werden noch verschiedene Candidaton genannt und empfohlen, 
worauf sieh die Herren Maader, Taussig, Biaiste, Hilller, 
Honvrfry, Socberg, KUnnetb, C. Fuchs und Figdor dem Bcru- 
tinium unterziehen, dessen Resultat bei der nächsten Sitzung bekannt 
gegeben werden wird. 

6. Mataeheko meldet im Namen dos Verwaltnngsrathea für 
die Generalversammlung den Antrag an, f. 9 der Statuten sei dahin 
abzuändern, dase fttr die Wiener Mitglieder der Jahresbeitrag anf Irl (1. 8. W. 
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aiigemueseu, mr durchgreifenden Behandlung dieeer Frage ei« ComiU* 
m ernennen. 

In der nie Ii hieran anjchlie.*mcndcn Debatte sprachen E. t. Forster, 
Kticlika, Fr&nkel, Stach und dar Referent, worauf bei dar vor- 
gcnommeniin Abstimmung die beldf-n Anträge des Verwaltung« rat lies 
mit trrm»er Majorität Angenommen werden, 

dea k. k. JiistlsiBlnieterlnmt In AnpoUffftihnit den Bauet dea Justia- 
palaataa bei dem hoben R*4ebsrathe Vorstellungen »n machen, und die 
gesetzliche Regelung d«r allgemeinen Concarrone aur Erlangung von 
Bauplänim fOr aus 8taal«mitt*ln hrrsuftteHnndtt Gebäude zu erwirken, 
und dieselbe auth jetat schon für du au erbauende JustiipaUU an 
erstreben, 1 * referirt Oborhaorath Schmidt im Namen dee Verwaltung« • 
ratbea, welcher auf Grund der vom Referenten ausführlich angegebenen 
Mottre glaubt, den Antrag für ein« Eingebe an den Reichwmth nicht 
empfehlen su »ollen, und dagegen Torechlägt, Heine Exeelleua der Herr 
JustUminister aei (falls die» nicht ech*n gehoben ist) ta ersuchen, 
allen übrigen Architekten ebenfalls au gestatten, an der erwähnten 
Concumma Theil au nehmen. 

In Hinsicht des 3. Punktes »Regelung der allgemeinen 
Concurrena" erachtet es der Verwaltungarath der WUrdo dea Vereine» 
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H. Betriebs-Pr&liminare für daa Jahr 1874. b««»^ v. 




crliäht und «i den Orllndanjrabeitraf ein Hiuiraiun Ton 10 11, normirt 
werde. 

7, Ueber den Ton 15 dem Architektenataude anjrehOrifen Vereine- 
mitgliedern eingebrachten Ar.tr«: (0.2.633 — 1874) 

.Der Yorwaltnngurnth dr* OrtitermchUrhim Ingenieur- nnd 
ArrljtliiVtftn-V'rroin wird beanftrairt. alUoelclch roirrn dio VerfÜ7imi* 



8. D«r angwelate irlaaenMhaiUicha Vortrag 
gerückter Zeh. 

9% Uhr. 



i»r 10. orJmtlicten OeturahtTiammtm} am lt. fWrw 1974. 

Beilage B. 

• 4 Ol Venraltaagarathei dir ein Comile ron 9 Mitglieder», 
urTetLB- West-ne bei Öffentlichen Bauten betreffend. 
Doderer, ron Parität, Plattich, E. fon PBriter, Kr an VI, 
F. Hajak, ftoraboitel, KSttlia, M. von L»hr, Man, Raichka, 
ron Hehwrndcnwoin, Stach, Streit. 
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1874. 



Fr. Schmidt. 



Vorsittender: 
Amreitni: 2M» Mitglieder. 

Schriftführer: Vereina-Seeretlr Emst Loonbardt. 

L Dor Vorsitaende erflrrnet «ine Geschäfts- Versammlung, Indern 
er die Anwesenheit der bewMuasfahigeu Au »Uli Mitglieder coustatirt 
and begrüeet hierauf die Versammlung in seiner Eigenschaft als u«u- 
llter Vereins- Vorsteher. 

2. Pas Protoeoll der 10. ordentlichen General-Versammlung w« 
21. Februar 1. J. wird verlernt, genehmigt und unterseichnet. 

3. Dem Rcraliniam <b die In *>i Genorul-Veraammlung erfolgte 
Neuwahl de* Verwaltuugarathee haben sich die Iterren Berkowltsch, 
Bisiate, A. t. Lohr, 8troit und v. Saabel unteraugeu. Der 
Vorailaendc gibt in Folgenden dme Ergebnla» desselben bekannt. Ab- 
gegeben wordim 322 B timm Settel, hievon waren 16 migiltig. verbleiben 
SO« giltig» Zettel, mitbin betrog die abeolute Majorität 151. DieM 
erhielten folgende 7 Herrens n. v. Fer.tel, Emil r. Foreter, 
Id. Piechof, C. Pfaff, E. Pontaen, Ednard Kotter und Fried- 
rieh Wagner. AU 8- Mitglied de. Verweltung.rathe. wurde ia der 
General - Versammlung Baudirector Hell wag per Acclauiatiun ge- 





4. Die Antwort Seiner 
(G. Z. 7»5— 874) aaf die Eingabe de» 
mit, welcher die SitnationspUne ai ~ 
erbauende J ustla-Palala in mehren 
Selno Eicellen« allen Architekten 
dingangon die Coacurrens ftlr eröffnet erklärt. 

Anknüpfend hieran wird, wie früher bcecbloeaen, 
6. Die Wahl eine* Neuner- Comite's für Regelung dea allgemei- 
nen Coneurrensweseus bei Bffenüichen Bauten vorgenommen. Die 
8tlmtntett«l werden eiiigeticgelt und in Scrntatorcn per Arelamation 
die Herren Biaiate, Schwerdtncr und r. Zellenberg erwählt. 
8. Gelangt die Zuschrift des Präsidiums vom nieder-foterreichi- 
i (G. K- 788 -1871) und di* Einladung dea Inge- 
in Bahnen Hat Verlesung (G. Z. 
831-1874). in welch letalerem der österreichische Ingeiii. 




aur Keuntniss 

7. Ingenieur Kudolff und Genossen abergeben einen Antrag 
auf folgenden Zusatz au %. 77 der Oeecbltfta-Ordnung. 

.Wenn an den Tagen gewöhnlicher Wocheuveraaininlungeii 
geschäftliche Angelegenheiten >a erledigen sind, so sollen die besOg- 
Uehen Verbandlungen in der Kugel spätestens um 8 Uhr geschlossen 
oder vertagt werden, um noch für einen wlseoiiscliaitlichoa Vortrag 
Zeit aa erübrigen; die Fortführung derselben nach 6 Uhr kann nur 
aber specielleu Beschluss dsr Versammlang erfolgen. 

Bei besonderer Anbiufung der Geschäfte aollen solche Wochen- 
Versammlung™ um eine halbe oder ganae Stande früher ala ge- 
wöhnlich eröffnet werden, waa womöglich achon in der vorhergehenden 




10. Herrn Bergrath Professor Jenny, der die Forteetaang nnd 

Vortrag bringt. 

Schlüte der Sitzung kura vor 10 I 



der Mm 



r 

la«#l 



Voraitsender: V« 
Anweaend: 324 
Schriftführer: V, 
V Der Vorsü 

2. Der Geschäft 
L J. hon 

dene, nach Beilage B 35 neu 



toeell 

Img am 7. Mt 
Kr. Schmidt 





E R. Leonhardt, 
ilne Modi 

Anaahl Mitgli. 
Zeit vom 7. Februar bis 7. 
nach Beilage A 73 

C di- 




theilt das Krgebniss der Wahl des Comite's I 



Biaiate, Schwerdtncr und v. Zellen- 
berg uulorsogeu. Die ahaolute Majorität von 180 gütigen Stimmzettel 
erhielten nur die 7 Herreu: v. Farster, Doderer, v. Ferstel, 
Fiatlich, Kostllu, Thieuemann, Dorfel. Das) 
Ober Vorschlag dea Verwaltungarathea die in d. 

Scbachner und Stach in 





8. Architekt Fr ei aal er und Genossen aherrekhea einen Antrag 
auf Erlassuaej einer Petition an die Wiener Baubehörde wegen Regit- 
lirung der Heugaaae und dea vor der Favoritenlinie gelegenen anver- 
bantea Terrains- Gelangt vorerst aar gescUtftaorduuagsmasaigen Be- 
handlung an den Verwaltangsratb. 

9. Der Vorsitaende bringt die für Samstag den 7. Mar« 1, J, 
aufgestellte Tagesordnung aur Kenntnlaa der Veraammlung und crtfaeilt 
hierauf daa Wort 



haltniase swisebea der auf 
geschäftliche 

helfen, 
Wi 
aal 

6. Bezüglich de» von Freiasler nnd G : 
Antrages auf Eiusetxung eine. Comit*'s von » 
achlong des vorgelebten Prnjectes der 1 
StraasensOge vor dem k. k. Bclvedero gibt 

des Verwattnngsrathee dahin kund, dass der Verein mit i 
von Kritiken oder E.solutiouen, wie sie die Antragsteller in »weiter 
wünschen, sehr 
eine Menge rosssg 
nnd nach Anhörung des dem Autrage beigegebenen Molivenberiebtca 
wird beschlossen, den Antragstellern in der iiictatcn Doi.ncretag- 
Mt» i-v Orb .-i: i» g- b.-i., ihr Vi ijeci dea Nabereu vorxatragen. 

6. Der Veraitaende tliellt mit, ilaaa nächsten Samstag der Bericht 
der vereinigten Meter-Comltü's auf der Tagesordnung stehen werde. 

Nachdem es wünschenswert*! erscheint, dein k. k. Landesaus- 
•ebuss aoüald ala m'jglich die für diese Angelegenheit au erneiuienden 
Delegirten au beaeichuen, aeeeptirt das Plenum den Vorschlag dos 
Verwaltungsratbea als Delegirte ilie beiden Obmänner der beiden 
Comite's Fr. Schmidt und Carl Pfaff und als deren Ersatzmann 
den Referenten Hauptmann Gruber au wabkta. 

7. Dio Zuschrift des American Society of Civil-Engineere in 
Ncwrork, G. Z. 912, Beilage t> gelangt aur Verlesung und wird mit 
nltseitigem Bravo aur Kenntnis» geuommen. 

8. Vereins- Vorsteher Fr. Schmidt schlieaat die Geachlfta.Ver* 
Sammlung und tritt den Vorsits an Vorsteber-Stellvertreter Am- 
be r g e r ab. 

Es referirt Morawita über seine Thütigkeit als Dclegirter des 
Vereines aar Euquf-te der Donan-Regullrungs-Coromiaaion, weleher Be- 
richt befriedigend aar Kenntnlaa genommen wird (aiehe Seite 80). Uebor 
Vorschlag des VoralUenden vollrt die Versammlung dem Delegirten 
den Dank des Vereine«. 

0. Architekt A. Prokop trägt über Steuerfreiheit nnd Wob* 
cungsnoth vor -und beantragt achlieaslieh die Wahl eines Comite's zur 
Behandlang der Frage Uber die zukünftige bauliche Eutwle 
Wiens mit beicndcrer Borilckslcbtlgnug der Wuhnaugsuotb. 

U 
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Der Auing ial genügend uuteratiitst und wird dem Verwaltunge- 
rath sar gcAchAftsordnungsmaMigcu — 
Sclilii« der Sitsnng 9';', Uhr. 
3. Smaltnsch m. p. Fr. Schmidt m. p. 

K. Winkl. r m. p. E. R. Leonhardt ro. p. 

C«*chAftsberickt B^ug» A. 

für die Zeit vom 8. Februar bii 7. Mari L J. 

Ana dem Voreine «lad auvesobieden dl« Herren wirklichen 
Mitglieder: 

Frauenfeld Eduard, Stadtbanmeialer, Wien, gestorben, — 
Heller Oscar, Ingenieur, Wien, gestorben. — Du eorroepon- 
direndo Mitglied Harr Schmidt B. Emil, Ingenieur, Liege, 
geatorben. 

Beilage Ii. 

Ala wh-ktlcbc Mitglieder sind angenommen werden die Herren: 
Baier Friedrich Ritter von, Inspektor der Generalinspertion iler 
fiaterr. FJsenbalinen, Wien. — Baumann Adalbert, Civll-Ingeaiear. 
Wien. — Renke Friedrich, Beamter dar «, priv, Kaiaer FanUnande- 
Nordbafao, Wien. — Eberta Joaef, Ingenieur dar Pnnau-ReguliruEge 
Bauunternehmung .Caater" etc., Nus.dorf. Eckachlager Hanna, 
Ingenieur der priv. Kronprina Rudolf-Bahn, Knlttelfcld. — Dr. Gold- 
aehmidt Philipp, Ingenieur, Wien. — Gorojaki Ladislaus Graf, 
Ingenieur, Wien. — Haramanaky Theodor, Beamter der k. k. Oe- 
norallnepection der flste-r. Eieenbahnen, Wien, — Kappe« Carl, In- 
genieur, Wien. — Karolyi Ludwig von, Ingenieur, Wien. — Kunat 
Theodor, Stadtbaumeliter, Wien. — Laake Oacar, Architekt, Wieo. — 
Loderer Ignas, Ingenieur dar Douau-Regulirung, Wien. -Lenschner 
Ouatav, Inapeetor der priv. Sfldbahn, Wien. — Maglerowaki Bieonea- 
lav, Ingenieur der priv. Kronprina Rudolf-Bahn, Rtever. — Merkel 
Carl, Hauptmann der Oenie- Waffe, Wien. — Molden Mathana, In- 
genieur, Wien. - Müller Alexander, tee.hr. . Bauleiter. Wien. 
Nickel Joaef, Ingenien r-AilJnnet der a. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 

hahn, Wien. — Ol bricht Frana, Rauuatern'hmer, Wien Per Uta 

Ii., Fabrikldirector und Chemiker, Floridadorf. — Petraaeh Carl, 
k. k. Hofhau-Bearnter der Sebloashaaptmannschaft, Schünbrann. — 
Reinhardt Jobann, Stadtbauroeiatsr, Wien. — He hi dich Johann, 
lngeniear der a. priv. Kaiaer Ferdinands-Nordbahn, Wien. — Schmita 
Carl, Ingenieur und Bauunternehmer, Puttenstein. — Schneider 
Frana, Ingenieur der Wiener Hochquellenleitung, Wien. — Schromin 
Anton, Civil-Ingenieur, Wien. — Seipio Stanislaus Graf, Ingenieur 
der priv. «aterr. Staataeiaenbahn-Oesellichaft, Wien. — Hey bei Panl, 
Ingenieur der chemiaebrn ProducUn-Fahrik, Lieslng. — Stockl Carl, 
Ingenieur der Oeneralinapection der ersten Eisenbahnen, Wien, — 
Strohmayer Leopold, Ingenieur-Eleve de« Wiener Sudthau-Aaites. 
Wien. — Sykora Carl, Ingenieur-Assistant des Wiener Sudtbaa-Amtee, 
Wien, — Wagner Sigmund, Ingenienr-Adjunct der a. priv. Kaiaer 
Ferdlnanda-Ncirdbahn, Wien. — Weiler Friedrich, Ingenieur der a. 
priv. Kronprina Rudolf-Bahn, Knlttelfcld. — Zehntbauer Johann, 
Oheringenieur, Werkstiitten- und Zugförderung»- Chef der Ungar. West* 
bahn, Stcinamanger. 

Beilage C. 

Zuwachs der Vereinabibliotheki 

Se. Excellene der nerr Jnstisuilniater aendet ,1 Exemplare Con- 
currenshedinirniishrfte und 3 Plane betreff Erhannng eines Jastixpalastes. 

Se. Excelleux der Herr Geueraldirector Karon Schwars-Senhorn 
sendet iV Pnblicatlonen betreff Wiener Weltausstellung. 

Herr Ludwig von Klein, konigl. wflrtteniberg. Elsenbahnbau- 
Dlrcctor sendet Sammlung eiserner Brucken-Constructionen, Heft I bis 
inclusive X Stuttgart 1B7JI— 74, 

Herr Wasserbau -Director Schmidt In Dresden aendet Tabellen 
Uber die Waeserstandeerbebangen nebst Zeichnungen von Qnerpronlen 
der Elbe bei Dresden. 

Herr Kresta in mlhriach Srhünbcrg sendet Auatricfaprohen 
aus Schlacken. 

Herr Ober-Ingenieur A.Waldvogel aendet 3 Exemplare seiner 
BroebUre .die Wiener Centraihahn* au Zwecken des Localbahn-Comite's. 

Herren Springer und Anb widmen dem Vereine 6 Exemplare 
ihre* Loratbahnprojoctea an Zwecken deaaelben Comitc'a. 

Herren Springer uud Aub widmen dem Vereine & Exemplare 
ihrer englischen gebrannten aisalllirten Majolira — Platten und Mosaiks. 

Herr Profewor Nassani in Palermo n hersendet seine kritiaeben 
Beobachtungen Olxr die Vertheilung des Waaecrs In Palermo und die 
Nützlichkeit der dortigen Zunft in Foiitnnleri. 

Verlngsbuchhündler J. Springer in Berlin, übersendet aur 
Reeenaion .K. G o ttge t re n phyaitche und chemische Reschaffenhelt 
der Baumaterialien-. Erster Band, 1871. 

Verlagsbuchbindlcr F. Tempsky In Prag, sendet anr Recenslon 
A. Wach, geme.limiltxlgor Bauratbgebcr, 0. vermehrte Auflage. Prag 1874. 

Fabrikaliceitscr und Cassn Verwalter Herr E Seybel apendet 
dem Vereino eine gross« neue autogrnphische Handpresse. 




einea vorgelegt, der mich beauftragt hat, dem Oeaterreiehisehen Ingenieur - 
und Architekten-Verein den aufrichtigsten Dank von unsere* Seite aus 
auaprechen für da« uns entgegengebrachte freundschaftlich» Interesse. 

Wir gehen mit grossem Vergt 
tausch der gegenseitigen Vereine -Puhl! 
mit verbindlichatem Danke die Hebens* 
Gastfreundschaft für Mitglieder unseren Vei 
kamen, Ihr schönes Wie« au besuchen. 

Doch bitten wir gleichaeltig darauf rechne« an wollen, dasa 
wenn immer Mitglieder dee Oeaterreiehisehen Ingenieur, and Architekten- 
Vereinen nach den Vereinigten Staaten kommen und nun Empfehlungs- 
briefe von Ihnen, hochgeehrter Herr Präsident, überbringen, sie dee 
herzlichsten kameradschaftlichster, Willkommene in nnaarer Mitte ge- 
wiss aein dürfen. 

Unsere vorjährigen Publleutioncn, Statuten u. s- f. gingen be- 
reits an Sie ab und durften Ihnen inawiseben augekommen sein. 

Alle weiteren vom Vereine herausgegebenen Druckschriften wer- 
den dem geehrten Vereine regelmässig angeben. 

Nehmen Hie unseren kameradschaftlichen Grane, 

Ihr ergebener Diener, der Kacretar 
O. Lereieh m. p. 

Notiz. 

Im Auftrage der k. brasilianischen Regierung hat unser eorre- 
apondirendea Mitglied Professor von Capanema in Rio Janeiro folgende 
Zuschrift an dan Vorsund dea österreichischen Ingenieur- and Arehl- 
tekten.Verclnea gerichtet: 

Rio de Janeiro, M. Dec 187«. 

Hochverehrter Herr! 
Die k. hraailianiache Regierung ist gesonnen . eine General- 
Aufnahme dea Reich* au beginnen, hauptsächlich der schon am dich- 
t. ste.ii bevölkerten Strien«, uro vorhanden« Weg» aufgenommen und 
daa Terrain mit Rücksicht anf Strassen- und Eisenbabnhau unter- 
sucht werden soll, damit alle sukflnftigen Baaten einem systematischen 



Amerienn Soritty of Civil-Engineeri. 



D. 



sang.) 

Hochgeehrter Herr Präsident! 
Ihre gerchlltite Zuschrift an unser Präsidium vom 
v. J. haben wir erhalten. Sie wurde dem Vrrwaltnngsrath 



24. November 
unseres Ver- 



plane unterworfen werden, welcher nicht nur dl* (weckmllsaige Aus- 
fuhr deT Producta aulxaae, sondern die Colonisation in'a Innsra vor- 
anseh leben erlaube. 

berücksichtigen. 

Endlich will die Regierung, .Um bei derlei Aufnahmen auch 
die geologischen Verhältnisse angegeben und mit Sammlung»« belegt 
werd«n, damit spitter wichtige Gegenden epecicll untersucht werden 
kennen. 

Da* Land Unat überhaupt Anfstellang grosser Drolecksnetae 
an, mit genauen trigonometrischen Nivellements, und in vielen Gegenden 
lassen sich mehrere Quadratmrilrn durch wenig* Hauptpnncte be- 
stimmen, welche als Anhalt für ausgedehnte Welterarheit au etwaiger 
Bestimmungen der Dnrehgange in Bergketten dienen können. 

Die Gerandheitaverhallniase des Lande* gehören au den vor- 
aflglichaten, sobald man die SeehauptaUdte meidet, welche oft Epidemien 
unterliegen. Ich wurde von der kais. Regierung beauftragt, heim 
österreichischen Ingenieur» und Architekten. Verein nnchanfragen, ob 
einige tüchtige Ingenl*are mit ihren Gehilfen und Zeichnern für der- 
lei Arbeiten au haben sind, besonders solche, welch« schon Praxi« 
im Traciren von Fahr-tranen und Eisenbahnen beeitaen. 
Vorläufig aollen drei Partien ausgerüstet werden, 
leh ersuche Sie daher als Vorstand des Vereines dlnae Frage 
an beantworten und gleichseitig die Honorar, und sonstigen Coatract* 
Bedingungen anxugeben; selbstverständlich werden alle Transport- 
mittel geliefert und Diäten nur dann gegeben, wenn daran« den In- 
geniearen grosser Vortbril entspringen kann, auch werden jeder Partie 



einige Ingeniearo hiesiger Schule beigegeben, we 
landeskundig, die Arbeilen erleichtern kourean. 
Instrumente werden bei Starke bestellt. 

Die Regierung hat schon oft traarige Erfahrung mit fremden, 
oft mit guten Zeugnissen versehenen Ingeniearen gomacht, am nicht 
wieder fehl ta gehen, will sie günslich dem Vereino für gute Wahl 

Mit vollster Hochachtung 
Ihr gana ergehener Professor G. S. Capanema m. p. 
Der Verwaltungarath erachtet es für «eine Pflicht, dieser an den 

Verein gestellten ehrenvollen Aufgabe nach Kräften gerecht au worden, 
und richtet daher an alle Ingenieure, w, lebe «Ich der Im Vorstehrndon 
angeführten Arbeiten gewachsen glauben, sich aber ihre früher prae- 
tiacha Thatigkcit genllrend ausweisen können und bereit waren, eine 
wie oben angedeutete Stellung anautreten, da* Ersuchen, Ihre Geaach* 
vorläufig nur mit einer kurzen Angab« ihrer bisherigen Leistungen uud 
der von ihnen au stellenden Honorar-Forderungen und eventuellen an- 
dern einachlAgigen Bedingungen an den Vei 
Gesuche, welche nach EndeMtv* iL J. < 
«ichtiguntg mehr finden. wye-Wt- 

Oeeignet erscheinenden Persönlichkeiten wird der Verwallungs- 
rath, nachdem die dieefiilligen Beratfaungen abgvschloai 
•eineracit die Aufforderung angehen lassen, «ich mit ihm in'« i 
Einnrnehmen au aetaen. 

Wien, 3. Mira 1874. 

Der Verein». Vorsteier: Fr. 8c hm i dt. 
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Aataautischr* Läutewerk 

bei den Zugbarriiren der äiterreichinchen Nordicettbahn 

O. Iiilt, 

otor-in«i*ni**r, 

(HU Z*h Hm <r» «./ Blall Vc. 14.) 

Um bei Anwendung der Zugbarricren die Gefahr de« 
Einschliessens von Fahrwerken auf dem Bahnkörper zu 
beseitigen, bringt die öaterr. Nordweatbahn mit ihren Zug- 
barr irren automatische Läutewerke in Verbindung. 

Ein »olchen Lltntewerk besteht, wie au» Zeichnung 
(Blatt Nr. 14) ersichtlich ist, an» einem in unmittelbarer Nahe 
de* WegUberganges, speeiell in diesem Falle an dem Sün- 
der der Warnungstafel, in dem Drahtzuge eingeschalteten 
Flaschenzuge, mittelst welchem ein Ocwicht auf eine be- 
stimmte Huhe gehoben werden muss, bevor der Zug auf 
die Bewegung der Barriere wirkt. 

Durch die Drehung der einen Rollo dos Flaschen- 
zugea wird ein Läutewerk in Bewegung gesetzt, welches 
geraume Zeit vor dem Schliessen der Barriere ertönt 

Wird die Barriere vom Woehterposton aus ge- 
schlossen, so wird nach Spannen des Drahtzugs dio ersto 
Bewegung dazu benutzt, das Gewicht G, welches loichter 
ist als das Ocwicht der Schlagb&ume, bis zum Bolzen 
zu heben, dio dadurch in Bewegung gesetzte Rolle r erfasse 
mittelst mehrerer an ihr angebrachten Daumen d den aus 
Stahlbändern gebildeten Klöppel k der Glocke und erzeugt 
durch das Abschnellen desselben ein kräftiges Lauten. 

Dieses Signal dauert so lange als die Bewegung der 
Rolle, demnach eine bestimmte Zeit vor dem Scliliesson der 
Barriere. Erst nachdem dio Bowegung dos Gewichtes ff be- 
grenzt ist, wird der Zug aber dio Stelle r" auf den Schlag- 
bäum übertragen. 

Beim Ocffnen der Barriere werden in Folge de» 
grösseren Gewichte* der Schlagbaume sich dieselben zuerst 
bewegen und sodann das Gewicht G bis an den Bolzen 
b sinken. 

Durch ein am unteren Ende des Klöppels angebrachtes 
Zünglein ist das Läutewerk während des Rückgang* der 
Rolle, d. i. beim Oeffnen der Barriere, ausser Thatig- 
keit gesetzt. 

Dieser Apparat ist äusserst einfach, funetionirt voll- 
kommen sicher, kann vollständig montirt an Ort und Stelle ge- 
bracht und ohne Acndernng der bestehenden Bestandteile der 
Zugbarriere an dieselbe befestiget werden. Dia Construc- 
tion dieses Apparates ermöglicht dio Anwendung des Draht- 
seiles anstatt der kostspieligen der Entwendung ausge- 
setzten Ketten. Die Art wie die Glocke erklingt ist auf- 
fallend verschieden von den Signalen durch die Glocken- 
werke der Wachterpostcn, und kann demnach zu keinem 
Irrthnme Veranlassung geben. Endlich ist dieser Apparat 
»o construirt, dass die einzelnen Thoile vor Entwendung 
gesichert sind. 

Durch die Einschalhing dieses Läutewerkes bei den 
Zugbarrieren der »sterr. Nordwestbahn wird vor dem 



»3 

30 Socunden Dauer gegeben, eine hinreichend lange Zeit, um 
jedem Fuhrwerke, selbst dem schwersten, die Möglichkeit 
zu bieten, Bich vor dem Niedergehen der Schlagbtume au» 
dem Bereiche der Barriere zu ontfernen. Es ist somit durch 
die Anbringung dieses Läutewerke* das Einschliesssen von 
Fuhrwerken nicht mehr zu besorgen, und es kann dio von 
mancher Seite gewünschte Einrichtung, das Oeffnen der 
geschlossenen Barriere durch die Passanten zu ermöglichen, 
entfallen, eine Einrichtung die ohnehin gegen die Sicherheit 
des Betriebes verstösst, weil dadurch der Verschluss des 
Weguberganges illusorisch wird, und die Wächter bei un- 
richtiger Bedienung der Barriere sich jedor Verantwortung 
entziehen können. 



I'rbrrdrrknag der Hofriiamr der frjinzö<<i»ebrn Ab- 
theilaag dr* ladastricpalaxtai bei der WelUasstrllunj: 
1873 ia Wiea. 

Von 

Emil ltllt, 

.tmi. MI». 
(Mil Zrirhnmiftn m,f Dhll Nr. 1!J 

Alle bisher ausgeführten TTolzbögen bei Dachconstruc- 
tionon konnten, ohne Zuhilfenahme einer ßalkenconstruction 
den wichtigen Bedingungen, d. i. den grössten Widerstand 
gegen Druck und Formvorandercrung sowohl in verticalor 
als horizontaler Richtung zu loiston, nicht genügen; immer 
musste ein Thoil der Erfüllung dieser Bedingungen einer 
Balkenconstruction zufallen. 

Bei vorliegenden TTolzbanten, welche aus einem er- 
höhten Mittelschiffe und zwei Seitentheilen bestehen, kam 
im Mittelschiffe ein Holzbogen zur Anwendung, der diese 
Aufgabe in sehr einfacher und praktischer Weise löst Es 
sind hier beide llolzbogensystcine, das von do l'Ormo und 
Emy combinirt und es vereinigt diese Combination die 
Vortheilo beider Systeme in Bich. 

Der Bogen ist aus einem mittleren Theil, einem ge 
wohnlichen Rohlenbogen, und ans einem oberen und unteren 
Theil gebildet, welch' letztere aus einem Brotterpaar be- 
stehen, das sich dem Bohlcnbogcn genau anschmiegt, wie 
dies aus dem Bogcnschnitt ersichtlich ist 

Dadurch wurde dio Herstellung des Bogens gegen- 
über der Construction von Emy derart vereinfacht, dass 
man die Bretterpaare an den bereits fertigen Bohlenbogcn 
biegen konnte. 

Auf dieso Weise wurdo ein Holzbogen hergestellt, 
dessen mittlerer Theil den grössten Wider- 
stand gogen Formverandorung in verticaler 
Richtung leistet und dessen äussere Theile 
den grössten Widerstand gegen Druok und 
FormvcrJtnderung in horizontaler Richtung 
loiston. Diesem Umstände ist es auch zu vordanken, 
dass eine Pfettcn-DacheonBtruction Behr leicht herstellbar 
war, weil man die Deckpfetten direct auf den Bogen 
legen konnte und dadurch ungemein an Material Bparto. 

U 
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Zugleich wird dieser Holzbngcn durch dio gebogenen 
Bretterpaare ftlr grössere Spannweiten brauchbar gemacht. 

Die ganzen Bogcnthoilc, wio der Fuss des Bogens 
mit den Vertiealstlltzen , sind durch Schraubenbulzen ver- 
bunden, was dio Möglichkeit bietet, bei provisorischen 
Bauten die Bögen h1.bc Beschädigung zu zerlegen, um sie 
fUr einen ähnlichen Zweck nochmals aufstellen zu können. 

Sehr schön ist der Verband dos Bogens, der eine 
elliptische Form hat, mit den Verticalstützen, wie dies aui 
dem Detail ersichtlich ist 

Bs «ei liier nur erwähnt, dass da die Krümmung beim 
Bogonfuaa am grösston, das untero Bretterpaar bei selbst 
geringer Dicke schwer zu biegen ist, und hier ausserdem 
bedeutende innere Schubkräfte in der Richtung der Lltngs- 
faaern entstehen würden, wenn nicht diese Uebelstände da- 
durch aufgeh iben worden wären, dass man das untere 
Bretterpaar bis über dio grösstc Krümmung hinnus geschlitzt 
hätte. Ka wurde also auch diese schädliche Spannung im 
Innern des Materials nach Möglichkeit vermieden, was zur 
Festigkeit des Bogens nicht unbeträchtlich beitrug. 

Der Seitonschub auf die Verticalstützon wird durch 
eine praktisch angebrachte Holzzange und Eisensch liease 
aufgenommen. 

Der ganze Bogen war aus Eichonholz, wahrend dio 
übrigen Holzthcile des Baues aus Tannenholz hergestellt 
wurden. 

Die innere Schalung war aus gehobelten Brettern, 
deren Fugen durch Holzleisten überdeckt wurden. 

Für die Dachcindockung benutzte man Zinkblech und 
als Kippen für die Einglaaung Faconeisen, wio es da« 
Detail c zeigt. 

Der ganze Bau wurde auf eingerammten Piloten und 
Schwellen aufgestellt, und es waren sowohl die Schwellen 
des Fussbodens, als die Deckpfotten des Mittelschiffes, wie 
Sparren und Querhölzer der Seitcnthcilc Pfosten, deren 
Versteifung durch dio FuaBbodenbrotter resp. innere und 
äussere Schalung der Decke sehr leicht möglich war. 

Sehr praktisch ist die Anlage der Decke; sie folgt 
nicht der Bogenform, snndern läsat den Bogonfuss hervor 
treten und bildet eine sanft gekrümmte Fläche. 

Dies trug wesentlich zur Vermehrung der Lichtfläche 
bei, welche zur Grundrissflächc in einem sehr günstigen 
Verhältnisse steht, nämlich wie 1 : 314. 

Die GruiidrUsfläche des ganzen Objectes beträgt 
290 Quadratmeter und die der LichtÜ.ichc 922 Quadratmeter. 

Der Fussboden war wie der des Industriopalastes aus 
schmalen Ilalbpfosten mit kleinen Zwischenräumen aus- 
geführt. 

Auf diese Weise war es möglich bei »o geringer 
Constructionsdicko dos Bogens bei einer Spannweite von 
18 Meter und einer Profilweile von 6 Meter einen schönen 
luftigen Kaum zu schaffen. 

Dass diese llolzbogcnconstruction Würdigung auf der 
Ausstellung gefunden hat, beweist der Ilmstand, dass sie 
als Ucbcrdeckung eines Hofraumes in der amerikanischen 
Abtheilung, als auch boim „Pavillon für Welthandel" zu 



I finden war. Bei letzterem Baue wurde der Halbkreis als 
Bogenlinic gewählt, und das Profil bestand aus zwei neben 
einander stehenden Bögen. 

Alle diese Objecto wurden von Herrn P. Bosc aus- 
geführt 



Laufjrrrnsfr beim Baue irr TUirhinc nhallc und des 
Indastriepalaste» der WcUunstellug 1873 in Wien. 

V..H 

Emil Bad«*, 

(Mit ZnrAnimgra amf UtaU Nr. I3J 
LaufgorU.t beim Bau* dar Masohlnsnhall». 

Das Gerüst ist 74' (234-) breit, 36' (11-4") hoch 
und 25' 8" (8'l m ) lang und bewegt sich auf zwei Schienen- 
strängen, wozu beiderseits zwoi Räderpaare dienen, auf deren 
Axenlagw ein Schwcltenkranz von 5' 10" (18-) Breite 
liegt. Auf diesem Sehwellenkranz erhebt sich ein pfeilerar- 
tigor Holzbau, der zwei Gitterträger von 12' 6" (3 9 m I Höhe 
aufnimmt, auf welchen die Balken der Dielung des Gerüstes 
ruhen. 

Dio Gittertsdger sind mit dem Untorthcil dos Gerüstes 
durch Zangen und Schraubenbolzen Bteif verbunden. 

Der Schwcltenkranz, wie der pfeilerartige Holzbau, 
welcher aus vier Stielen nnd zwei Doppelstrehen besteht, 
wird durch Uberblattete und verschraubte Kreuz- und 
Querbänder gegen jede seitliche Verschiebung gesichert 
Ebenso Rind auch die Verticalstützen und die Untcrgurtun- 
gen des Gitterträger» durch Bänder verbunden, wie dies 
atiB dem Schnitt >ih und ed ersichtlich ist 

Durch diese Constructionsweüe wurde zwischen Unter- 
gurtung und Pfeiler ein freier Raum geschaffen, der des- 
halb nöthig war, um das Laufgerüst frei über das Trans- 
missionsgerüst bewegen zu können. 

In der Maschinenhalle wurden zwei solche Gerüste 
aufgestellt und beide waren sehr solid ausgeführt 

X.anfK«rU«t beim Base des IndustrUpalaste«. 

Dio Gerüste A und B, welche in den Längsgallerien 
bcnüUt wurden, waren sehr leicht construirt, und aus roh 
gezimmertem Holze hergestellt Es war auch hier Über- 
flüssig, feste Gerüste zu schaffen, weil dieso blos als Malcr- 
gerüste zu dienen hatten. 

Diese Gerüste — wie die der Quergallerie — be- 
wegten sich auf zwoi Pfcrdociscnbahn-Schienen. 

Die Gerüste A und B bestehen aus vier Stielen, an 
welche sich Streben stützen, die durch überblattete und 
vorschrnubte Horizontalzangen verbunden sind. 

Kreuz- und Querhölzer, die durch Klammem oder 
Schraubenbolzcn verbunden sind, verhüten jede seitliche 
Verschiebung. 

Die Dielungen, die von den Streben getragen worden, 
sind dem Bogen entsprechend, treppenförmig angeordnet 

Diese Gerüste sind 45' (14.2 1 -) breit, etwa 57' (I8-0™) 
hoch und 42 resp. 20' laug (13-3- resp. 6'3"). 

Dio Oorüsto C und 1) waren fest und solid construirt, 
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da sio vom Anfang« bis »um Ende des Baues benutzt 
wurden. Sio haben Tier Doppelstiele, von welchen ab- 
wechselnd vier zur Aufnahme der Radachsen gebraucht 
Dios hängt mit der Bewegungsrichtung zusammen, 
später die Rede sein wird. 
Die Dielungen sind auch trepponförmig angeordnet; 
und es können hier durch seitwärts angebrachte Flügel 
Eugen geschaffen werden. 

Die Gerüste sind 36' (11-4") breit, 32' (101") hoch 
und 32' ( 1 0- 1 m ) lang; und es waren deren vier aufgestellt. 

Sämmtliche LaufgorOste wurden durch Winden be- 
wegt, wobei man die Seile um die Stiele, resp. Schwellen- 
kranz Bchlang. 

Bei Gerüst B, welches im Vergleich zur Höhe eine 
sehr geringe Breite hat, wurde einer allzu grossen Schwan- 
kung nach vor- und rückwärts dadurch begegnet, dass 
man den Obertheil durch Seile fest hielt. 

Die Gerflste C und Ii mussten aus einer Quergallerie 
in die andere bewegt, mithin diu Bewogungsrichtung um 
90* geändert werden. Es war daher nothwendig, zweite 
Lager für dio verstellten Radachsen zu schaffen. Dies 
wurde dadurch bewirkt, dass man bei den zweiten Stielen 
zwei Schraubcnspindeln, die unten Oesen hatten und oben 
an die Zangen durch Schraubenmuttern gestützt waren, 
anbrachte; wie dies aus dem Detail b ersichtlich ist. 



Die Vierejliäder-flasckinr. 
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In einem vorhergegangenen Artikel wies ich nach, 
bei der sogenannten „Paragon-Maachine" von einem 
hen Expandiren durch Einsetzen von Segment- 
in die Dachschiebersclilitze abgesehen werden nun, 
und der Maschine vom theoretischen Standpunkte keino 
gleichförmige Bewegung zuerkannt werden kann. 

Wenn nun auch ersterom Uebelstande, bei Benützung 
von in der Centralkammcr enthaltenem Druckdampf, nicht 
begegnet werden kann, so losst sich doch ein gleichförmiger 
Gang durch eino Modifikation der Maschine leicht erreichen- 
Nimmt man nämlich statt der drei, unter 120° gegen 
einander geneigten Üylinder, deren vier an, die je unter 
90* stehen, so kann — wie aus der schemaiischen Skizze 
Fig. 1, ersichtlich, eine ungleiche Bewegung bedingendes 
Arbeiten von jo zwei und einem Kolben nicht stattfinden. 

Es arbeiten hiebei immer je zwei unter 90" ver- 
stellte Kolben, während die andern zwei geschleppt wer- 
den. Abgesehen von diesem theoretischen Nutzen, ge- 
währt diese Anordnung uoeb ' einen praktischen Vortheil, 
indem dio Adjustirung, besonders aber das Bohren der 
(Minder viel einfacher wird, da jo zwoi Cylinder auf ein- 
mal gebohrt werden können, Vorthoilc, die durch das Plus 

eliminiit 




Der Steuerungsmeohanismus ist ein auf denselben 
Principien beruhender Drohschieber, wie er bereits beschrieben, 
mit dem Unterschiede, dass er 



Vf. a. 



förmigen Kanälen von 4G 
von 90* Spannweite besitzt 

Was bezüglich der Dampfvorthcilung und dem Vor- 
eilen von der drei Cylinder-Maschino gesagt wurde, gilt 

auch hier; nur hei der 
Bewegungsumkchr ist 
ein Unterschied, indem 
dieselbe, wie aus Fig. 2, 
1 i welche die Drchschie- 
I berpositiun für Kolben- 
stell ung 1 vorstellt — er- 
sichtlich , eine Verdre- 
hung des Schiebers um 
135* — 2 « oder 225° 
-f- 2 « verlangt, wobei e 
den Vorcilwinkel des 
Schiebers bezeichnet 

Für die mit a be- 
zeichnete Drohrichtung 
ergibt sich nun die, mit 
der jeweiligen Stellung 
des Drehschichers voll- 
ständig Übereinstim- 
mende Dainpfverthei- 




Es bezeichnet hie- 
bei abkUrzungshalber : 
C dio mit Dampf er- 
füllte Centraikammer; 

und A 
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Bei der bisherigen Untersuchung war das Grund- 
prinoip, das« der Dampf von der Centralkammcr gleich- 
zeitig auf dio Inncnkolbenflächen drücke. 

Für diesen Fall wies ich, wegen der notwendigen 
gänzlichen Entlastung der jeweilig geschleppten Kalben — 
nach, dass eine rationelle Expansion nicht möglich sei, wohl 
über ein gleichmäßiger Gang erreichbar. 

Geht man von diesem Grundgedanken, welcher aller- 
dings den für kleine Maschinen bedeutsamen Vortheil hat, 
daas die, bloa auf Zug beanspruchten Kolbenleitstangen 
sehr schwach gehalten werden können — ah und setzt die 
Centraikammer mit der Atmosphäre in Vorbindung, wahrend 
der Druckdampf vom Schiebergehäuae auf die der Centrai- 
kammer abgekehrten Kolbenflächen druckt, so lüast eine 
solche Haschine auch Expansionsmöglichkeit theoretisch zu 

Eine solche Anordnung hat Überdies de» Vortheil, 
dass dem Dampf im Schiebergehause nicht so grosse Con- 
donsationsnachon geboten werden, als dies bei der An- 
wendung von in der Centraikammer enthaltenem Druck- 
dampfe der Fall ist. 

Die richtige Dampfvertheilung kann auch für diesen 
Fall durch den oben beschriebenen Drehschieber erreicht 



Fig. 3. 




worden. Es vermittelt 
dann der ganzdurchge- 
hendc Schlitz ,j (Fig. 3) 
die Coramunication des 
im Schiebergehäuse ent- 
haltenen Druckdampfes 
mit den respectiven Cy- 
linderräuraen, während 
durch den halb ausgu- 
nommenon Schlitz / das 
rechtzeitige Dampfent- 
weichen erreicht wird. 

FUrdicl'oBition 1 (Fig. 
I) stellen nun: Fig. 'S u 
und 6, die diesbezdg 
liehen Lagen des Droh- 
schiebers bei den durch 
dio Pfeile angezeigten 
Drehrichtungen vor. 

Was nun dio Expan 
siorisrcgulirung anbe- 
langt, 10 lKsst sich die- 
selbe, sowie die Bcwc 
guiigsumkchr so oinrich 



ten, dass diess von aussen, ohne die 
mtlsscn, geschehen kann. 

Dk Figuren 1, U und Ul 
System construirte Maschine vor. 




Dieselbe besitzt eine, von Aussen verstellbare Umkehl - 
und ausserdem einen Expansionsinechanismus, 
der es ermöglicht, die Maschine, wie bei einer Maier'schen 
oder Coulisscnatcuerung „während des Ganges" auf den 
gewünschten Expansionsgrad einzustellen. 

Wie aus dem Schnitte Fig. II ersichtlich, ruht auf 
dorn Schioberspiegel eine Scheibe «, welche mit demselben 
identisch geschlitzt ist und deren Bewegung von der Drehung 
des eigentlichen Schiebers unabhängig ist. 
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Der Drehschieber gleitet auf dieser Expansionsscheibo, 
Schlitze in ihrer normalen Stellung mit denen des 
Schieberspiegels genau zusammentreffen. 

Wird nun diese Expansionsscheibe in der der Be- 
wegung des Schiebers entgegengesetzten Richtung verdreht, 
so tritt ein früherer Dampfubechluss, d. h. Expansion ein. 

Don Uobclstand, dass kiobei die Kanillc verengt werden, 
thoilt sie mit jeder Schicbcrsteucrung und es hat derselbe 
hiobei nicht viel zu sagen, nachdem die ConBtruction dieser 
Drehschieber ohnedies grössere Einstromungscanäle ergibt, 
als theoretisch nothwendig warn. 

Ein Vorlheil hiebei ist, dass das Voreilen für jeden 
Expansionsgrad immer constant bleibt. — Um nun die 
Drehung der Expansionsscheibe unabhängig von der Be- 
wegung des Drehschiobers zu erreichen, umfasst ein cylin- 
driacher hohler Ansatz des Drehschiebers die Kurbelwelle. — 
Uebcr diese Hohlwelle n' wird eine zweite b gesteckt, 
wolcho an ihren Ende vier Arme c, c hat, die durch Stift- 
schrauben mit der Expansionsscheibe fest verbunden sind 
und auf diese Art dieselbo von aussen, selbst während des 
Ganges, in beliebige Stellung zu bringen, ermöglichen. 

Mittelst eines Auges d, wird ein, mit Fallklinkcn- 
vorrichtung versehener Hebel e, auf die Hohlwelle b, auf- 
gesteckt; derselbe gleitet einen Gradbogen entlang auf 
welchem die Expansionsgrade markirt sind. 

Das viereckige Endo der Hohlwelle a' trägt eine 
Scheibe, welche durch zwei Bolzenschrauben mit der auf 
der Kurbelwelle aufgekeilten Hiemscheibe verbunden ist, 
wodurch sich der Drehschieber mit der Kurbelwelle conforin 



licn muss. — Die Schrauben haben zwischen den Köpfen 
etwas Luft und lassen oino axialo Verschiebung des Droh- 
Schiebers zu, so dass dor Druckdampf selbst den Schiober 
auf die Scheibenflache presst 



Soll Bewegungsumkehr eingeleitet worden, so brauchen 
Wo» die letzterwähnten Schrauben gelüftet, der Schieber 
nach dem frUhoren um 135*— 2s verdreht und mit Hülfe 
von vorgebohrten Schraubenlöchern, wieder mit der auf der 
Wolle festgekeilten Riemscheibe verbunden zu worden. 

Die Expansionsscheibe muss dann, von der Normal- 
stellung aus wieder in der entgegengesetzten Drehrichtung 
des Schiebers verstellt werden, um Expansion zu erreichen. 

Die Kurbelwelle lagert sich einmal in dem mit Stahl 
ausgebüchBten Auge / und ausser der eigentlichen Maschine 
in einem von einem separaten Ständer getragenem Lager. 

Bei Maschinen von grösseren Dimensionen ist zu em- 
pfehlen , statt der Kurbel eine gekröpfte Welle anzuwenden 
und diese in der Centraikammer oder mit StopfbUchsen- 
vorrichtung in den beiden Centralkammerdcckeln zu lagern. 

Von den Leitstangen ist eino gerade, die drei andern 
sind gegabelt ; auch kann man bei kleineren Maschinen zwei 
der Lcitstadgon symmetrisch abbiegen, die dritte gabeln und 
die viorto gerade lassen. 

Die Schmiervorrichtungen sind im allgemeinen die- 
selben wie sie bei der inehrerwühnten Paragonmuschine 
vorhanden sind, indem man den Dampf das Schinicrmaterial 
mitreisten lügst 

Die Welle a' wird von einem auf der Welle 6 sitzenden 
OolbchUtcr aus geschmiert — Zu dem Behufe ist letztere 
Welle auf ihrer inneren Seite mit einem schraubenförmig 
laufenden üelcanal versehen, in den das Oel aus dem 
Schmierbecher g eintritt — Alle Wellen werden zur Dich- 
tung gut in einander geschliffen und bekommen mehrere 
Muten eingedreht, in welche Hanfzöpfo oder geschlitzte 
Stahlrinno cingepresst worden. — Um diese Art Dichtung 
zu vermeiden, läast sich auch hinter dem Hebolauge d 
noch eine Stopfbüchse anbringen, welche den Raum i 
Welle 6 und tf abdichtet; doch durfte in den 
Fällen erstbesprochene Dichtung genügen. 

Für bestimmte Zwecke kann natürlich der Maschine, 
ohne ihre Vorzüge gegenüber dor Paragonmaschine zu verlie- 
ren, eine entsprechend compondiösere Gestalt gegeben werden. 



■ Beleachtug belgischer 
Leiehtgas nach System fanberlai>. 



a. Badoirr, 

(Mit Zeichnungen auf Blatt Ar. I6.J 

Hochverehrte Horrem! 

Ich werde die Ehre haben, die CoiipijBeleiielitimg hei 
gi»cher Eisenbahnwagens zu besprechen, und Ihnen damit 
ein Boleuchlungsfiystem vorzuführen, welchen sich durch neun- 
jährige Erfahrungen als zweckmässig und einfach im Be- 
triebe, zufriedenstellend für da» Publicum und ft ennomisch 
fllr die Bahnverwaltung erwiesen hat 

Die Beleuchtung dor Eiwnlwihnwaff^ins mit Leucht- 
gas ist in Belgien seit 9 Jahren eingeführt. Im Jahre 1863 
verkehrte der ernte Probezug zwischen BriisHel und YYrvinre; 
1864 wurden die Versuche eingestellt, die Apparate auf 
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Grundlage derselben modificirt. und im Jahre 1865 deren 
definitive Einführung; beschlossen und nach und nach bui 
dam ganzen Wagenparke durchgeführt Im Laufe dieses 
Jahres noch werden auf der belgischen Staattcisenbabii für 
Beleuchtung mit Gas eingerichtet »ein: 
370 Waggon» I. Cl. 
354 „ U. „ 
906 h III. » . 
108 „ 1, II. 4 III. UL 
2 Krankenwagen. 
4 Leichenwagen. 
286 Gepäckswagen, 
137 Pferde- und Egaipageiwagao. 
47 Postwagen 

10 WnflMJ für Gefangene. 

Zusammen 2224 Wagen. 

Nobstdem sind eine Aiutahl von Viehwagen und ge- 
deckten Lastwagen mit pennanenton Gasleitungen auf ihren 
Dächern versehen, um ohne alle Vorbereitung in gemischte 
Züge eingereiht werden zu können. 

Die eingeführten Apparate, so wie die ganze Einrichtung 
überhaupt, sind von dem Ingenieur en chof der belgischen 
Staatsbahn, Herrn Camburlain erdacht und ennstruirt, 
und ist es seinen Bemühungen gelungen, in möglichst ein- 
facher und ökonomischer Weise die Coupes so hell zn er- 
leuchten, dass man in denselben an jeder Stelle ohne An- 
strengung lesen kann. 

Dieses System der Coupe-Beleuchtung mit Gas wurde 
auch von der oberitalionischeu Eisenbahn für den Botrieb 
de« Mont-Cenis-Tuunols adaptirt und war in der bezüglichen 
Abtheilung der Wiener Weltausstellung 1873 zu sohon. 

Nachfolgend wird dieBes Beleuchtungssystem vorerst 
boschrieben, dann der Betrieb mit demselben, und endlich 
auf Grundlage authentischer Daten dessen öconomische 
Leistungen heurtheilt werden. 

Die belgische Staatsbahn verwendet zu ihrer Ooupü-Bo- 
louchtung comprimirtes Gas, womit zwei cylindrische Kessel im 
Gepäckwagen gefüllt wenlen, und führt eine Gasleitung über 
die Dächer des ganzen Zuges nach den einzelnen Lampen- 

Diese Giiseyiinder haben zusammen 2'//*™ Inhalt, und 
ist das in ihnen eingeschlossene Gas bis zu 10 Athmo- 
sphitren gespannt. Unmittelbar neben ihnen befindet sich der 
Kegulator, welchen das ausströmende Gas stets passiren muss, 
und welcher dasselbe in der weiteren Leitung auf circa 5* m 
Wasscrsäulendmek constant erhält, wie hoch auch die Span- 
nung in den Cylindem sein mag. Wahrend Gascylinder und 
Regulator in einem abgegrenzton Baume des Gepäckwagens 
abgeschlossen sind, zeigt ein sichtbares Manometer die Mengt! 
des noch vorhandenen Gase« in Brennstunden für eine 
einzige Flamme reducirt. 

Dia Gasleitung ist auf dem Dache eines jeden Waggons 
angebracht, und kann das Gas durch einen Haupt-EiuLass- 
weehsel im Gepäckwagen aus dem Kegulator in dieselbe 
gclangon. Die Gasleitung ist von Wagen zu Wagen durch 
Kautschukschläuchc einfach und sicher gekuppelt, welche 
Kupplung durch Einstecken des metallenen Schlauch-Endes 
in da* vorstehende Eude des Gasrohre« uud durch Niedur- 
drUckcn eine* Hebels bewerkstelligt wird. 



Von der Hauptleitung am Dache zweigen sich engere 
Rohre nach dun einzelnen Lampen ab. Das Gas gelangt zu 
ihnen durch einen sogenannten Moderateur, und wird so 
dessen Spannung noch bis zu 1%" Wasserdruck ver- 
ringert. 

Auf den BremBwagen sind eigene Reserve-Gasbehälter 
am Dache angebracht und in die Gasleitung eingeschaltet. 
Dieselben haben dio beim Vorschieben von dem Gepäck- 
wagen zeitweilig getrennten WaggonB mit Gaa zu versehen. 

Ucbordios befindet! sich noch im Gepäckwagen omigo 
Reserveschläuche , welche um die Continuität der Leitung 
herzustellen, über Waggons gelegt worden, welche nicht für 
Gaatielcuchtung eingerichtet sind, und aus Vorkohrsrück- 
siehten in die Mitte des Zuges eingereiht werden müssen. 

In Fig. 1 ist ein so eingerichteter Zug in Umrisshnion 
skizzirt. während Fig. 2 dio Austheilung der Rohre auf 
einem Personenwagen I. Cl. und auf einem Brumswagen 
vorsinnlich t. 

Zur Detailb<«ehreibung nun übergehend, soll hier auf- 
merksam geniucbt worden, dass dio Details so angeordnet 
sind, wie es eine einfache, und schnelle Bedienung durch das 
niedere Personale erfordert, und dass die Unkenntnis* dieses 
letzteren keinerlei nachtheiligc Folgen nach sich ziehen kann. 

Die Behälter, welche das comprimirte Gas cinschliossen, 
sind zwei cylindrische Kessel von je 1,26*'"" Inhalt, 0,85" 
inneren Durchmesser und 2.30 ■ äusserstur Länge, welche 
übereinander auf Balken gelagert, nach der aus Fig. 3 und 
4 ersichtlichen Weise an dor vorderen Seite der Gepäck- 
wagen angebracht sind. Die Stirn eines solchen Gascylinders 
ist mit einer kugelförmigen Haube von 0,85 m Halbmesser 
geschlossen. 

Dio zulässige Spannung in demselben ist 10 Atmo- 
sphären. Daa Kesselblech ist entweder 9™" starke« Eisen- 
oder T™ starkes Stahlblech. Der Länge nach, so wio be- 
hufs Verbindung der Stirnbleche mit dem cylindrischen 
Kosselkürper sind Doppclnietun angewendet, alle übrigen 
Niotenverbindungen sind einfach. Die Nieten haben durch- 
gehends halb versenkte Kopfe, IS""" starke Bolzen und ist 
die Entfernung der Nietennlittel 46 n " n bei einfacher und 
50 am bei doppelter Vernietung. In einer Stirnwand ist ein 
0,15'" weites Loch gelassen, um dio letzte Nietung bewerk- 
stelligen zu können. Der Blochrand an demselben ist mit 
einem 15""* dicken schmiedeisernen Ringe verstärkt, an 
welchem ein Deckel mit einer Doppelreihe von Stockschrauben 
befestigt wird. 

Das Bui kenge rüste , in welchem die Gascylinder um- 
gelagert sind , wird in den Ecken durch vier 20"" starke 
Bolzen fest zusammengezogen, lieber domsalben hat das 
Dach feinen kleinen lateruartigen Aufbau und ist die ge- 
wöhnliche Dachverschalung dort theilweise ausgelassen. Es 
geschah dies behufs Ventilation, um dem durch dio Un- 
dichtheiteu der Gasbehälter durchziehenden Gase freien Ab- 
zug zu gewähren. — Diese Lagerung der Gascylinder hat 
sich vorzüglich bewährt, da bei der belgischen Staatsbulm 
Zusammonstossc von Zügon vorgekommen sind, wobei trotz 
dor starken Beschädigung des Gepäckwagens dieser Gerüst- 
l*u unversehrt geblieben ist. Die Solidität desselben ist von 
wesentlichem Werthe, weil sonst die Beschädigung der Gaa- 
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cylindor einen fmlchon Unglücksfall durch Veranlassung vnn 
Gasexplosionen bedeutend vcrgrössorn könnte 

Aufwärts längs beiden Gaseylindern fuhrt ein 19»» 
WCtte* Rohr, welches unten in einem Spuisckopf behufs Fül- 
lung der Gascylindcr endet und durrh entsprechende Ab- 
zweigungen mit jedem der beiden Gnscylindor, mit dorn 
Rcgtdutor und mit dem Manometer verbunden ist 

Dar Spoi»ekopf (Fig. 5) besteht aus einem mittels 
ahziehharen Schlüssels zu «tollenden Absporrvontil und aus 
einem Ansätze für Befestigung des .Schlauches, durch weleliun 
die Cylinder gefüllt werden. Um diene Füllung möglichst 
rasch und einfach zu bewerkstelligen, Bind bei dorbolgischen 
Staatsbahn folgende Einrichtungen getroflon. Längt bestimm- 
ten Geleisen sind Gasloitungsrohro gelegt, von welchen an 
mehreren Atollen durch Ventile absperrbare Ausmündungen 
sich nach oben abzweigen. Mit einer derselben wird mittels 
Knutschukschlauch der Spoisokopf des mit (las zu füllenden 
Gepäckwagen» in Verbindung gebracht Einen Theil des 
benüthigten Gase* fabrieirt die Staatsbahn zeihst, einen 
anderen Theil bezieht sie von einer bestehenden Actien- 
gesellschaft Ks sind daher am Bahnhofe Gasbehälter vor- 
handen, walcbo theilweiso stabil Bind, theilwnise aus der Gas- 
fabrik auf eigenen Transportwagon dahin geschafft werden. 
In denselben ist das Gas Iii» zu einem um zwei Atmo- 
sphären grösseren Ueberdrucke, als er in den Gaseylindern 
der Gepnekswagen gefordert wird, eomprimirt; die einzelnen 
Behilltcr sind separat abschlioBsbar und haben ihre eigenen 
Manometer. — Holl nun ein Gepäckwagen mit Gm gefüllt 
werden und ist sein Speisekopf mit der diesbezüglichen 
Goslaitung dos Bahnhofe* auf ol.on erklärte Weise verbun- 
den, so wird das Gas aus diesen Behältern derart in besagte 
Gasleitung abgolaason, daas die Füllung dos betreffenden 
Wagens bis zu der gewünschten Spannung stattfindet. — 
In die Gascylindcr selbst tritt das Gas durch separate Ab- 
sperrventile oin, welche unmittelbar an der Einmündung der 
Rnhro in dieselben angebracht und jenem im Speisekopfe 
ähnlich sind. 

Unmittelbar hinter dem Absperrventile ini Speisekopf 
sowohl, als auch hinter jenen vor den Gaseylindern, sind 
Überdies eigene Ventile angebracht. In Fig. 6 ist eines der 
letzteren da» sich somit sehen im Innern des Gascylindors be- 
findet, dargestellt 

Das Ventil hinter dein Speisekopf ist innerhalb des 
Leitungsrohre* angebracht und soll wahrend der Füllung 
eine KüekBtrömung aus den Gaseylindern verhindern; die 
Ventile innerhalb der Cylinder aber, sollen den Austritt des 
Gases durch die grössere Einatrümungsöffnung versperren, 
und das Gas zwingon , nur durch oiu Loch von circa 2"™ 
Ooffnung, unterhalb des Ventilsitzes nach dem Regulator 
auszuströmen. Durch diese Einrichtung wird das heftige 
Ausströmen von (iaa aus den Gaseylindern verhütet , wenn 
dio Rohrleitungen, in denen hochgespanntes Gas eirculirt, 
springen, oder wenn beim Auswechseln eines schadhaften 
Regulators vergossen würde, die Absperrventile an den 
Cyliudem zu sehliessen. 

Der Regulator (Fig. 7), welchen das Gas vor seinem 
Anstritte aus den Cylindern passireu muss, ist der wesent- 
lichste und heikliehste TheU dos ganzen Systems. Er 



hezweekt eine Com «taute Spanmmg von circa 5™ Wasser- 
säule in der gesammten Leitung unabhängig von jener in 
den Gaseylindern zu erhalten. Dar untere Tlieil desselben 
eominunieirt einerseits mit den Gaseylindern, anderseits mit 
der Gasleitung auf den Waggons, ist mit einer liewogliclien 
und durch Gewichte belasteten Kautschukmoinbrano geschlos- 
sen, und enthält ein Ventil, welches die Rogulirung des 
Gases bewirkt Der obere Theil des Regulator» ist oiue 
dünne kugelföpnige Metall Haube , welche die volle Aus- 
dehnung der Kautsehnkuinmbraue gestattet und die Ein- 
mündung eines Gasrohres enthält, welches bei etwaigem 
Risse der Membrane das Gas der äusseren Luft zuführt 
um Explosionen iut Güterwagen zu verhüten. 

Diese Membrane ist derart befestigt, dass sie sieb 
sehr leicht nach rückwärts bewegen kann, wenu sh» von 
unten her gespannt wird, auch ist mit derselben das Ventil 
in fester Verbindung, so dass es durch Aufsteigen der Mem- 
brane geschlossen wird Dieser Bewegung bietet dio Ehud 
eifcU des Kautschuks keinerlei Widerstand, und ist nur da« 
Gewicht des Hebids und jene» der dünnen Blatten, welche 
zur Belastung dienen, zu heben. 

Das hoch gespannte Gas tritt durch das Ventil unter 
dio Kautschukmembrane ein, hebt dieselbe und bewirkt 
eben dadurch wieder das Schliosson des Ventils. Dieras ab- 
wecbslungswei.se OelTnen und Schliosson dieses leztoron 
wird sich in dieser Art in kurzen Zwischenräumen beständig 
wiederholen, und endlieh das Ventil um eine Stellung oacil- 
liren, in welcher es oben so viel (ias in dun Regulator ein- 
strömen lässt, als durch denselben in diu Gasleitung abge- 
geben wird ; die Membrane wird hiobei Bewegungen machen, 
wie etwa die Brust eines athinenden Menschen. 

Beachtet man den geringen Ciuerschnitt, durch welchen 
das hochgespannte Gas eintritt, ferner die mehr als zehn- 
fache Kniuhobcl-Ucbertragung, welche diu Bewegungen der 
Kautschukmenihranc und dos Ventils vermittelt, endlich 
die aul ein Minimum roducirto Reibung beim Spiele des 
Ventils, so erkennt man sogleich, dass nicht nur der ganze 
Apparat sehr empfindlich, sondern, da** auch dio Spannung 
dos Gases im Regulator und somit in der ganzen weiteren 
Gasleitung nahezu unabhängig von der jeweiligen Spannung 
in den Gaseylindern ist 

Dieser Regulator, so empfindlich er auch sein muss, 
kann nichtsdestoweniger durch unkundige Hände niemals 
verdorben werden, weil seine inneren Theile gänzlich ab- 
geschlossen und für den Unberufenen unzugUngjg sind. 
Wird er dienstuntauglich, so sieht mau die« noch frühor als 
die Gasflammen hieven bociniiuBst werden können, an dem 
unruhigen Hin- und Uerschwanken eines Quccksilber-Ma- 
nometors iut Gepäckwagen, welcher beständig mit dein Re- 
gulator in Verbindung iBt 

Dieser Umstand ist dadurch zu erklären, dass die 
Spannung in der Hauptleitung 5"" ist, während das Gas 
vor dem Eintritt in die Brenner noch eine enge Ooffnung 
im Moderateur passiren muss, wodurch es bis auf 1 '/, *™ 
Spannung reducirt wird. Ein Vibrircn des Gases in der 
L-jitung wird sonach von den Flammen nicht ulsoglcich 
empfunden. Wird ein Regulator dienstuntauglich erkannt 
so braucht man nur den Haiiptoinbvcs Wo 'hs l und die Ab- 
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Sperrventile an den Cylindcrn abzuschließen, um denselben 
in der einfachsten Wciao gegen einen im Gepäckwagen 
vorhandenen Reserve-Regulator auszuwechseln. Die Flammen 
dos Zug«« worden wahrend dieser Auswechslung, die kaum 
5 Minuten dauert, reichlich durch die auf dein Brcraswagen 
befindlichen Gasbehälter gespeist — Der so ausser Dienst 
gesetzte Regulator wird s|iecioll in Belgien mich Brüssel 
abgeschickt, wo sich eine kloinu Workntttto für Reparatu- 
ren, welche die Gasbeleuchtung betreffen — die einzige 
fttr die gnnzc .Staat« bahn — befindet. 

Schon die geringsten Mangel können einen Regidator 
dienstunfähig rnachon. Wenn da« Ventil durch angesetzte 
Verunreinigungen rauh gewonien. oder wenn das Spiel 
dossellien an» gleichem Grunde nicht mehr leicht genug 
ist, int der Regulator unbrauchbar. Das blosse Abwaschen 
mit einor ätzenden Flüssigkeit kann aber oft schon die 
Reparatur bewirken. Zeitweise schlagt sich das Ventil au» 
und »chliesst dann nicht gut ab, was ein neues Einschloi- 
fen erfordert. 

Sehr sorgsam muss aber namentlich die Regulirung 
des Regulators geschehen. Man wollte dieselbe anfänglich 
durch Vnriirnng der Belastung auf der Kautschukmembrane 
liowerkstolligen, ging jedoch in <ler Folge davon ab, und 
regulirt gegenwitrtig durch Vermehrung oder Verminderung 
der dtlnnen Kupforblattchon, welche bei « (Fig. 7) als 
Zwinchcmbige <lienen und durch ihre Gesnmmtdicke die 
•Stellung de« Winkelhohols, somit dn» Verhältnis* zwischen der 
Bewegung von Kauteehukmcmbranc und Ventil regeln. Auch 
die normale Stellung der Membrane ist von Wichtigkeit 
und es gehört Oberhaupt viel Verständnis* und Erfahrung, 
um Regidatoren in betriebsfähigen Stand zu setzen. Die 
Erprobung derselben geschieht gleich in der Werksttttte 
durch thateächlicho Durchlcitung uinca stark gospannten 
Gase* nach Brennern, wie sie in den Waggons Üblich sind. 

Obwohl nun, wie aus Gesagtem zu ersehen, die 
Reparaturen und die Instandhaltung der Regulatoren viel 
Umsicht und Sorgfalt erfordert, so kann dieselbe dennoch, 
wie es bei der weit verzweigten belgischen Staatsbahn 
fnetisch geschieht, auch einer einzigen Person, in einer dafür 
eingerichteten kleinen WerksUltte, Ubertragen werden. An- 
dere Leute haben damit nicht« anderes zu thun, als die 
schadhaften Regulatoren auszuwechseln, was eben so wenig 
Geschicklichkeit als Vorstilmlniss erfordert und auch nicht 
die geringsten Störungen im Betriebe verursachen kann. 

Ehe<lem hatte die belgische Staatsbahn das Gas durch 
einen kleinen Reinigimgs-Cylinder, aus zusammengerollten 
Sieben bestehend, durchziehen lassen, ehe es zum Regulator 
kam, und ist derselbe noch in Fig. 3 ersichtlich. Dieaer 
erwies sich jedoch in der Folge als überflüssig und wird 
nicht mehr angewendet Die oboritalionisehe Bahn zeigte 
bei ihren Mont-Oenis- Waggons in der Weltausstellung noch 
diesen Gasrciniguiigsnpparat 

Aus dein Regulator tritt das Gas durch den Haupt- 
Einlass- Wechsel in die eigentüche Gasleitung. Dieser Wech- 
sel ist, wie aus Fig. 8 zu ersehen, ein Dreiweghnhn, welcher 
wenn offen, das Gns sowohl in die Hauptleitung, nk auch 
seitlich nach einem Quecksilber-Manometer fuhrt, — wenn 
jndoch geschlossen, das Gas von der Hauptleitung absperrt, 




die Communication zwischen Regulator und besagtem Ma- 
nometer hingegen noch immer offen halt Damit der Wirbel 
nur in einem Viertilkreise gedreht werden kann, ist an 
'lern Deckel eine Wulst angebracht, gegen deren Enden der 
Sehlüsselgriff anstösst ; damit ferners die Gasleitung nie aus 
Unvorsichtigkeit offen bleiben kann, ist an diesem Sehlüssel- 
griffe ein Ansäte, welcher nur dann in den zugehörig! u 
Schlitz de* Hahndockols passt, wenn der Hahn goschlossrn 
ist — Da nnn der Conducteur verpflichtet ist, diesen 
Schlüssel auf der Station abzugeben, so liefert dies eine 
»elbBtthatige Controlc, dasB die Gasleitung in dem betrcfT i;- 
den Gepäckwagen geschlossen ist 

Das Quecksilber-Manometer. welchoB durch diesen 
Wechsel in beständiger Verbindung mit dem Regulator ist, 
zeigt wie schon bemerkt wurde, rechtzeitig jede Unregel- 
mässigkeit in dem letzteren an ; das Quecksilber geräth 
dann in Wallung, als ob es kochen würde. Die Spannung 
im Regulator in jenem Falle, wenn der Hauptwechsel ge- 
schlossen ist, die Verbindung mit den Resorvoirs jedoch, 
wie es gewöhnlich geschieht, geöffnet bleibt erreicht im 
normalen Zustande 8" 1 " Waascrsilulc. 

In directer Verbindung mit der Gasleitung am Dache 
ist überdies neben dem Quecksilber - Manometer" ein mit 
Wasser gefülltes, und zeigt dieses letztere die in der Haupt- 
Leitung fnetisch bestehende Spannung an. 

Jener Theil des Gepäckwagens, wo sich die Gss- 
cylinder sammt Regulator befinden — also circa 1™ seiner 
Lange, ist durch eine Bretterwand abgeschlossen, und der 
Sehlilssel zu dieser Abthoilung befindet sich in Händon des 
jeweiligen Oberconducteurs, Der Federmanometor jedoch, 
der mit dem hochgespannten Gase coinmunicirt und die auf 
Flammenstunden reducirto Gnsmenge, welche die Gaseylin- 
dor enthalten, dircet abzulesen erlaubt, ist gleich einer 
Uhr, ausserhalb und über der Thüro dieses Vorschlages, 
angebracht 

Die Hauptleitung dos Gases auf den Dächern, in welche 
das Gas dircet aus dem FlnupteinlasswochBel tritt, boBteht aus 
folgenden Tboilen. Auf den Dächern sind gewöhnliche 
»ehmiedeisenie Gasröhren von 25™* im Lichten, welche mit 
Muffen zusammengeschraubt worden. An jedem Endo eine» 
Waggons ist ein ahschliessbarer Wechsel und ein Ansatz- 
stück mit dem Kupplungsheliel. Endlich sind es die einge- 
kuppelten Kautachukschläucho mit ihren Mnndsttleken, 
welche die Verbindung der Leitung zwischen den einzelnen 
Waggons bilden. 

Die schmiedeisernen Oasröbren sind mit einzelnen 
Laschen-Ringen an das Dach befestigt und wäre Uber die- 
selben nichts besonders zu bemerken. 

Die Abschhisswoehsel haben die aus Fig. 9 ersicht- 
liche Construction. Der Wirbel wird beständig durch eine 
federnde Stahlschoibe nach abwarte gedrückt, was ein 
Selbst-Nachziehen desselben bewirkt Der Sehlilssel ist 
bleibend an ihn befestigt und zeigt durch seine Richtung 
die Stellung der Wirbolöffnung an. Eine Wulst am Deckel 
und ein Ansatz am Schlüssolhcbel gestatten nur die Bewe- 
gung in einem Viertelkroiso und eine kleine Oeffnung im 
Wirbel nach Art der Droiweghilhno verhindert dass bei 
Einschaltung eines Wagens in ainon Zug mit angezündeten 
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Gasflammen die Luft ans der neu eingeschalteten Rohr- 
leitung diu Oasströniung unterbreche und wo dio Hammen 



In geschlossener Stellung «tobt nämlich ilur Wechsel 
wie Fig. A zeigt Heim Kuppln der Wagen geht ein Mann 
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längs den Dächern vor und öffnet in beliebiger Reihenfolge 
diu Wechsel. Elm er nun von dem neu eingeschalteten Wagen 
/.ti jenem gelangt, in welchem die Flammen bereit« brennen, 
bat schon, wie au» Fig. B zu ersehen int, da« Gas dio 
Luft durch den mich geschlossenen Wechsel des Nnchbar- 
hinMugrprcsat Durch Oeffnen dieses letzteren wird 
blo» reines Gas iiHeh dem Naebbarwngcn gelangen 
(Fig. C). 

Die Leitung von Wagen zu Wagen wird durch ein- 
gekuppelte Kautschukschläuchc bewerkstelligt Die Kupplung 
selbst geschieht durch Einsetzen des Schlauch Mundstückes 
in da» Uber dem Dache vorstehende Ende der Gasleitung, 
dann durch Abwärtsdruckon eines federnden Hebels, der 
an diesem letzteren flrukbar befestigt ist. Ein Kautschuk- 
ring, welcher auf einem Halse des Schlauch-Mundstückes 
aufgezogen ist, und durch diu Federkraft de» Hebel» gegen 
die Flansche der Gasleitung angedrückt wird, vervollstän- 
digt dio Dichtung, welche durch das Einpressen der coni- 
schon Schlaucbmündung in das Endstück der Gasleitung, 
wie Fig. 10 zeigt, bewirkt wird. Diese- Kupplung wird 
stets Überraschend schnell und sicher gehandhabt, und ist 
so klar und für Jedermann verständlich, dass sie gleich der 
mit Befestigung der Zugleine beschäftigte Manu tust ohne 
Zeituufunthalt bewerkstelligen kann. 

Parallel zu der so eben hnsehriebenen Hauptleitung 
ist einige Centinicter davon entfernt «»f dein Dache jedes 
Waggons ein eng»» Kupforrohr gelegt, welches mit der 
Hauptleitung, einerseits und mit den Coupe Lampen nndc 
rcrueit* communicirt (Fig. 2). Zwischen diesen beiden Cias- 
röhren int ein sogenannter Moderatour, Fig. II, eingeschaltet 
Durch denselben wird dem durchströmenden Gase oin 
grosso« Hindernis* entgegengestellt, denn er enthält im 
Wesentlichen Mos einu Scheidewand, in welche mit einer 
dünnen Stahlspitxo ein sehr enges Loch eingestochen ist. 
Dm (las muss dieses Loch passiren und wird dadurch ein 
derartiger Widerstand gebildet, dass w:thrend in iler Haupt 
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leitung nuch eine Spannung von 5" m besteht, da» Gas den 
Brunnern nur mit l*/,<"" Spannung zuströmt 

Die Coupe Lampen sind sehr einlacher Construction 
und sei hier als Belog hiolVir erwähnt, das* der belgischen 
Staatshalt: eine solche Lampe gegenwärtig 17 '/, Francs 
= 7 fl. kostet 

In Figur 12 ist eine Lampe abgebildet, welche specicll 
für die Gepäckwagen dient, dieselbe hat dio KigenthUm 
lichkeit, das* die zum Verbrennen not Inge Luft nicht aus dem 
Innern dos Wagens, sondern von aussen angesaugt wird. 
Die 0wp6-L«mpe ist derselben ganz gleich, nur darum noch 
einfacher, weil allo durch diese letzterwlihnte Bedingung 
erforderliehen Zuthnten fUr dieselbe wegfallen. 

Die Lampe besteht aus einem Unterthuil, welcher auf 
dem Kranzwinkel am Dache aufsitzt, und aus einem im 
Scharniere drehbaren Obertheil. Das Gasrohr tritt in den 
Untertheil ein, zieht sich bogenförmig hinab, trägt au seinem 
tiefsten Punct in der Lampenmitto den Brenner und ist mit 
seinem zugcschmolzencn Ende an das Blech der Lampe 
fostgonietut Ein Uber dem Brenner zweckmässig angebrachter 
Reiiector streut das Lieht derart, dass man im äussersten 
Eck eines Coupe.'« I. Classe immer noch bequem lesen kauu. 
Der Obertheil der Lampu besteht aus dünnem Kupferblech 
und trägt oben einen Hut, der den ungehinderten Abzug 
der Verbrunnungsgase zulässt. 

TheiU zum Schutze, theils zur besseren Bedienung 
der Lnmpe ist (Iber dem benagten Hut ein starker sehmiod- 
eisemer Griff an das Kupferblech des Lampenohertheils ange 
metet An der in Fig. 12 abgebildeten Lampe sieht mau 
rund um den unteren Einsatz kleine halbe vlindrischo 
Wulste aus Eisenblech angenietet. Durch dieselben wird, 
wie es die Zeichnung versbanlicht, der Lnmpe von aussen 
Luft zugeführt; bei der Coupe- Lampe tritt dieselltn durch 
kleine Oeffnungen aus »lern Coupe-Ruumo ein, daher diese 
Einrichtung dort überflüssig ist Dio Stärke der Flammen 
in den belgischen Waggons war ehedem und ist theilweisc 
noch immer 6—7 Kerzen boi einem stündlichen Verbrauc h 
von 30 Liter Gas; jetzt werden daselbst auch schon 
Flammen mit 8 — 9 Kerzen gebrannt und consumiren die 
selben 40 Liter Gas per Stunde. 

Endlieh sind noch die Koserve Gasbehälter zu be- 
sprechen, welche sich auf den Brenigwag.n l>efinden. Die- 
selben sind gewöhnliche Blcehkästcu, welche aus 2 Theileii 
bestehen. Die untere Hälfte ist an dem Dache fest, dio obure 
hingegen nach Art eines Deckels abzuschrauben. Eine Kaut- 
schukmerobrano ist zwischen beide Theilc derart eingelegt, 
dass sie für den unteren Tbeil eine gasdichte bewegliche 
Decke bildet Sie ist mit Gowichtplättchen so belastet ibws 
das in der unteren Kaatenhälfte abgeschlossene Gas, dem 
Drucke dieser Gewichte ausgesetzt, eine Spannung von circa 
2"" annehmen muss. In die.«- untere Hütte nun münden jene 
Rohre, durch welche diese Gasbehälter in die ganze Haupt 
leitung oiugescbaHt werden. 

Ist nun die ganz© Leitung sainmt diesem Koacrvo- 
l.nhähor mit dem Gepäckwagen in Verbindung, an licht 
Bich die Membrane, da ja der Druck in «1er Hauptleitung 
&*•» erreicht und es füllen sich alle diese Gasbeliälte- mit 
Leuchtgas, Wind aber der Zug vim dem Gepäckwagen ge- 
rn 
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trennt, so speisen oben diese Behälter die FlAinmen des 
Zuges mit dem in ihnen reservirten Gas. Die Flammen 
werden allerdings schwächer brennen, da nunmehr in der 
Hauptleitung, statt 5*™ bloss 2"* 1 Spannung herrschon wird, 
immerhin wird alier diese Lichtstärke für die kurze Zeit 
der Verschiebungen am Bahnhofe genügen. 

Ein einziger solcher Reservcbcbälter fasst bis gegen 
60 Liter Gas und genügt dies mit Rücksicht auf die 
schwächere Spannung für 3—4 Flammcnstunden, oder um 
20 Flammon mit Sicherheit 10 Minuten lang Bpoiscn zu können, 
eino Zeit, innerhalb welcher alle Verschiebungen im Bahn- 
hofe, bei denen der Gepäckwagen vom Zug getrennt sein 
muss, vollendet sein werden. 

Gewöhnlich sind die BrcmBwagon so im Zuge verthcilt, 
dass sich nie beim Einlassen des Gases zu viel Luft in den 
Raacrvcgasbohältcrn ansammeln und mit dem Gase ver- 
mischen kann. Um aber auch für ausserordentliche Falle 
zu genügen, ist auf den Bremswagen ein Wechsel nach Art 
des Waggon- Abschlusswoehscls Figur 9 in die Communications- 
Rohrc mit dem Gnsrcscrvoir eingeschaltet. Figur D zeigt 




denselben offen, so dass das Luft- und Gasgemisch aus dem 
Gasbehälter in's Freie ausströmen kann; Figur E zeigt 
denselben zu, wobei der Reservegasbchälter vollkommen in 
die ünuptloitung eingeschaltet ist. 

Und nun sei noch spociell der grossen Einfachheit 
gedacht, welcho dieses Gaabclouchtungssystcm im Betriebe 
zuläast. Die oinzige Zuthat, die hier zu finden ist und aui 
den ersten Blick bedenklich erscheinen mag, ist die Kupplung 
mittels Kantschukschläuchon. Erwagt man aber, dass ohnehin 
bei Zusammenstellung von Zügen sowohl, als auch bei Ein- 
und Ausschaltungen von Waggons immer Jemand die Dächer 
beateigen muss, um die Zugleine in Stand zu setzen, so ent- 
fallt geradezu jeder Schein von Complicitltt , den diese 
Kupplung im Betriebe bedingen konnte; dieselbe ist geringer, 
als wenn der betreffende Mann beauftragt würde, eine zweite 
Zugleine zu legen. Die Kenntnis» des niederen Personales 
in Betreff der ganzen (Jnsbcleuchtungs- Apparate beschränkt 
sich lediglich darauf, das» die Gasleitung bei zusammenge- 
stellten Zügen in der beschriebenen Weise zu kuppeln sei, 
und das« wenn in einem Zuge die Lampen brennen, vor dem 
Auskuppeln von Waggons die bezüglichen Waggon -Ab- 
scbluss- Wechsel zu schliesaen, nach einem Einkuppoln der- 
selben hingegen zu Offnen sind. Das Anzünden der Lampen 
geschieht in der gewöhnlichen Weise, nur müssen früher 
alle Waggonwechsel geöffnet worden. Der betreffende Mann 
lauft zuerst über die Dächer der Waggons, öffnet dabei 
die Wechsel und schlagt die Lampenobertheile auf. Im Zurück- 
laufen entzündet or die Flammen mit einem brennenden 
Schwämme noch gewöhnlicher Weise, und schlagt die Laru- 
pondockel zu. Dies ganze Manöver geschieht viel sicherer 
und schneller wie bei gewöhnlichen Lampen, denn ein ge 
wichtiger Factor fallt hier weg, es ist dies die Sorge um 
Dochte und etwaige Liunpcucylimler. Welcher grosse Vor- 



theil durch Wegfall der so lästigen Doehto und Cylinder 
für die gute Erhaltung der Lampen erwachst, und wie viel 
Arbeiten in den Lampistericn hiedurch wegfallen, wird jodor 
Eisonbahntcchnikor leicht bcurtheilen. 

Mehr als Kupplungshebel und Waggonwochscl braucht 
kein im gewöhnlichen Vorkohrsdienst Bediensteter je zu 
berühren. Nur der Oberconductcur öflhet und schliesst den 
Haupt-Einlass-Wochsol im Gepäckwagen, wenn dio Beleuch- 
tung des Zuges beginnen odor enden soll. Aussordem be- 
obachtet or noch von Zeit zu Zeit am Quorksilberrnano- 
moter, ob nicht etwa der Regulator dienstunfähig zu werden 
beginnt, in welchem Falle dessen Auswechslung durch Losen 
zweier Schrauben erfolgt, und dio Dirigirung dos schad- 
haften Regulatora nach der Hauptwerkatatto veranlasst wird. 

Ausser den Regulatoren, deren Reparatur an anderer 
Stelle besprochen wurde, worden höchstens dann und wann 
dio Kupplungshebel unbrauchbar, allo anderen Mechanismen 
erhalten sich während der Zeit zwischen zwei Haupt- Wogen 
Revisionen dienstfähig. In jedem Falle «bor ist jede Re- 
paratur leicht und ohne Störung des Betrioboa durch Aus- 
wechseln dos schadhaften Bcstandtheibs auszuführen. 

Dio Montirung der Gascylindor im Gepäckwagen, der 
Rohrleitungen und Wechsel, sowie Reparaturen daran besor 
gen in Belgien dio gewöhnlichen Werkstätten, und zwar, wie 
bereits gesagt wurde, gewöhnlich gelegentlieh der Haupt- 
revision der bezüglichen Waggons. Für specietle Repara- 
turen, welche eino Kennmiss der Functionirung aller be- 
schriebenen Apparate voraussetzen — insbesondere dor 
Regulatoren, besteht nur eine einzige kleine Wcrkatätto in 
Brüssel, in welcher nebst dem Werkführer kaum mehr aU 
drei Arbeiter beschäftigt sind ; und es ist gewiss, dass auch 
unsere langgestreckten Bahnen mit einer einzigen solchen 
Wcrkatätto auskommen könnten. 

Als Gasttation, d. h. wo Gas in die Gepäckwagen ein- 
geleitet wird, fungirt in Belgien ebenfalls blos Brüssel. Bei 
Bahnen, wolcho wio die unseligen, wenn auch ein klei- 
neres, doch meist in dio Länge gestrecktes Netz besitzen, 
würde es von einer näheren Prüfung des Verkehrs abhlln 
gen, ob ein Versendon des Gases in Transportwagcn oder 
Anlage mehrerer Gasstationon vortheilhaftor wäre. Beiläufig 
sei bemerkt, dass man einen gewöhnlichen Lastwagen mit 
Gas für 10.000 Flammonstundon ä 30 Liter beladen kann, 
was bei unseren Verkehrsvorhältnissen meist für den Be- 
darf einer ganzen Woche hinreichen dürfte 

Auch sei hier einiger Rücksichton in Betroff des An- 
schlusses an Bahnen, welcho nicht mit Gas beleuchten, 
gedacht. Auf den Anschlussstationen befinden sich immor 
passende Lampeneinslttzo für Oolbeleuchtung im Vorrathe, 
so dass dio eigenen Waggons an solche Bahnen nur für 
Oolbeleuchtung eingerichtet, übergeben werden. Die fremden 
Bahnen werden hingegen aufgefordert, an ihren Uebergangs- 
wagen kleine Kloben anzubringen , über welcho hinge 
Schläuche gelegt werden können, sobald ein solcher Wagen 
aus Vorkehrarücksichttn in die Mitte des Zuges eingeschaltet 
werden müsate, finden sich keine solchen Kloben an den 
I betreffenden Waggons vor, so werden diesolbon auf der 
Uebcrgongsstation in dio Stirngesimse derselben eingeschraubt. 

In Betreff dor Schnelligkeit clor früher anbezogenen 
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Manöver in <ion Bahnhöfen, sei hier eines Beispieles er- 
wllhnt, wovon ich, dank der besonderen Freundlichkeit 
des Horm Camborlain, am Brüsseler Bahnhofe Zeuge 
war. Uni die Mittagsstunde, 17 Minuten vor Abfahrt eint« 
in der Personcnhallo »teilenden Zuges wurden, wahrend die 
Passagiere einstiegen, die Lampen angezündet Der Zug 
hallo 7 Waggon» und die Flammen brannten bereits nach 
etwa 3 Minuten. Hierauf wurde ein Waggon au« dem Zuge 
gegen einen andern Rcsurvcwagun gewechselt, und nach 
abermaligen 5 Minuten brannten bereits die Flammen in 
dum neu eingeschalteten Waggon. Von Boginn der erfolgten 
Zu£trennung an war der Haupt-Einlasswechscl im Gepäck- 
wagen geschlossen , und wurden alle Flammen von einem 
Bremswagen gespeist Unmittelbar vor Abgang des Zuges, 
also nach circa 15 Minuten, fingen erst einzelne Flammen 
an zu vorlOschen. 

Schliesslich sei es mir noch erlaubt, über die Gas- 
besehaffung und die Kosten dieser Beleuchtungsmcthodo zu 
sprechen. 

Noch im Jahre 1872 wurde das zur Coupe - Beleuch- 
tung nöthigo Gas in Belgien von einer Privatunternehmung 
bezogen. Dieselbe lieferte es in Gas - Transportwagen zu 
12 Atmosphären comprimirt loco Bahnhof anfänglich etwas 
theurer, im Jahre 1872 jedoch schon um 0*60 Frcs. den 
Cuhikmoter. Das Gas wurde damals aus der bekannten 
englischen Bnghead-Kohlo gewonnen. Heute besitzt die bel- 
gische Staataliahn eine eigene Gasanstalt, welche die Hälfte 
des jährlichen Bedarfes, circa iO.OOO"" 1 ' Gas, liefert, und 
zwar im Winter 150""", im Sommer 75"" per Tag; doch ist 
dieselbe so gross angelegt, das» sie, wenn nöthig, auch den 
ganzen Bedarf zu docken im Stande wäre. Die andere 
Hälfte des Gasbedarfes wird vorläufig- noch immer von 
derselben Privatunternehraung bezogen. 

Das Gas wird gegenwärtig aus Abfällen der Stearin- 
kerzcn-Fabrication gewonnen, und kosten 1000 kg. davon 
mit einer Ausbeute von 450"°' Gas 80 Frcs. Die Gasfabrik 
besteht aus 3 Ocfon mit je 2 Kotorton, von denen jedo 2'/, 
bis 3 kko1 Qm stündlich liefert Dieses Gas wird in einem 
Gasometer von 20""° Inhalt gesammelt Zwei Pumpen mit 
je 3 bis 4 Pferdekraft besorgen die Compression des Gates. 
Um das bis zu 10 Atmosphären comprimirte Gas einzu- 
schließen, dient ein System von 24 Cylindcrn von der- 
selben Grösse, wie jene in den Gepäckwagen sind, und 
sind je vier derselben miteinander in beständiger Cum- 
munication. Dieselben haben zusammen einen Fassungsraum 
von 30"" und können somit 300""" Gas aufnehmen, d. h. 
so viel, als dem grössten täglichen Verbrauch entspricht. 

Die Anlage der besprochenen Gasfabrik kostet 50.000 
Francs; es könnten jedoch diese Kosten weitaus geringer 
sein, wenn die Fabrik blos für den gegenwärtigen Bedarf 
eingerichtet worden wäre. Die laufenden Kosten für die 
Fabrication von 40.000**" Gas pro Jahr stellen sich, wie folgt: 
90.000 kg. Abfälle der Stoarinkerzon-Fabrication 7200 Frcs. 

400 Tagewerke 1600 „ 

180.000 kg. Steinkohle 2700 „ 

Schmieröl, Uubcrwachung, sonstige Auslagen . 2600 „ 

Zinsen und Amortisation 12 Procent . . ._. 6000 

Zusammen 20.000 Frcs. 



Also l 11 "" Gas a 0 50 Frcx. Bedenkt mau, dass die 
Fabrik für die doppelte Leistung eingerichtet iBt, so er- 
gibt sich, dass für 80.000"» Gas jährlicher Erzeugung die 
gleiche Verzinsung»- und Amortisatioiu-Quuto zu rechnen 
wäre, was dann einen Preis per 1""" Gas von höchstem» 

ÜnÜÜÜ — °"425 Frcs. entsprochen würde. 

DUvVv 

Dieses Gas gibt eine Lichtstärke von 6 — 7 
bei 30 Liter, und von 8 — 9 Kerzen bei 40 Liter 
lichem Verbrauch. 

Sollten »ich die Abfalle der Stcarinkorzcn-Pabrication 
vurtheuern, so bietet das aus den Lagerbüchsen wieder- 
gewonnene Schmieröl ein günstiges Ersatzmittel Die Rück- 
gowinnungskoston des lotztoren können an 110 Frcs. per 
1000 kg. botragen, was mit Berücksichtigung der grösseren 
Ausboutcfähigkeit von 600" m Gas per 1000 kg. Oel dem 
obigen Werthu der Stearin-Abfällo ziemlich gleich kommt. 

Die Kosten der Waggon-Einrichtung stellen sich in 
Belgien derart, dass die Einrichtung oinoB Gepäckwagens 
1200 Francs, jeno eines Personenwagens mit drei Lampen 
120 Francs und die oinos Bremswagens 150 Francs kostet 
Nimmt man auf 8 Personenwagen 1 Gepäckwagen, und 
jeden viorton Wagen als Bremswagen an, so ergeben sich 
die durchschnittlichen EinrichtungskoBton auf einon Personen- 
wagen redueirt, mit: 6120 ■ 2.150-4- 1200 ^, 2 80 Francs. 



die Gas- 
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In den belgischen Eisenbahnwaggons 
Hammen mit einer Lichtstärke von 6 — 7 und 
Kerzen und verbrauchen demgomäss stündlich: 

bei 6—7 Kerzen 30 lit Gas oder 0 6 kr., 
„ 8—9 „ 40 , „ , 0-8 „ 

in welchem Gaspreiso die ohnehin hoch gegriffene Zins- 
und Amortisation» Quote der Gasanstalt schon inbegriffen ist 
Eine mit Büböl gefüllto Argandlampe der Cöln-Mind- 
nor Eisenbahn verbraucht dort stündlich: 
boi3-4 Kerzen Lichtstarke 0-02515 kg. Oel oder 1107 kr. 

Die jetzt bei der österr. Staatsaisonbahn-Gesellschaft 
oingoftihrto FkchbrennerLampe verbraucht stündlich: 
bei 2-3 Kerzen Lichtstarke 0-032 Pfund Gel oder 0 704 kr. 

Wird nun angenommen, dass die Lampen eines Per- 
sonenwagens durchschnittlich 800 Stunden im Jahre brennen 
und dass drei Flammen per Waggon entfallen, so stellen 
sich die jährlichen Unterhaltungskosten der Coupo-Bclcuch- 
tung bei einem Waggon durchschnittlich wie folgt: 





8—7 
8—9 

Dio Einrichtung eines Personenwagens nach belgischem 
kostet wie oben erörtert wurde, 280 Frcs. = 112 iL 
Drei Flachbrenner - Lampen kosten hingegen 39 fl-, drei 
Argandbrcnnor-Lampon 51 fl. Es niuss sonach durch die 
Ersparnisse bei der Gasbeleuchtung dio Zina- und Amorti- 
sationsquote für die Differenz von 73 beziehungsweise 61 11. 
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|ü. Waggon eingebracht worden. Diese Quote l>oträgt aber 
mit 12% vom Capital gerechnet: 

bei Flachbrennor-Lampen 8 - 76 fl. 

bei Argnndbrenner-Lampon 7'32 „ I 

Vergleicht man damit die in obiger Tabelle gegebenen 
Ansätee, ho ergibt »ich, daas ein« 12%igo Verzinsung und 
Amortisation der für Gasbeleuchtung verwendeten Mehr- 
auslugen eintritt, wenn man: 

a) statt Flachbrenner Lumpen a 2—3 Kerzen 
Lichtstärke, Gasflummuu » 4—5 Korten; 

6) statt Argandbrenner-Lampen a 3 — 4 Kerzen 
Lichtstärke, Gasflammen (»8— 9 Kerzen brennt 

Bei diesem Vergleiche sind die Ersparnisse an Dochten, 
Beiaon für dieselben, Laro|M'neyliudor Mehratulagen für 
I-ampiatorion ote- unberücksichtigt, fernors wurde der Gas- 
preis & 1*** mit 0 - 50 Franes angenommen, während er sich 
thatsäeblich auf 0'42 Francs stellen kann. 

Vergleicht man endlich den Preis und die Lichtatilrke 
dos Rüböls, des gewöhnlichen Leuchtgase« und dieses com- 
primirton Gases, so ergibt sieh auf die LiehUtitrke von 
1 Kerze per Stunde reducirt: 

Wi Kill.V. gowltlinl. üu romprim- U»> 

0-014 Pfd. 125 lit 6 lit 

0-30 kr. 014 kr. 0-10 kr. 

Noch günstiger sind die Resultate, welche über das 
vun Pinta eh für die Beleuchtung der niedermttrkisch- 
»eblertiisehnn Eisonlxahnwnggons erzeugte Gas publieirt sind. 
Die Einrichtung der Waggons dioser Eisenbahn ist jedoch 
weitaus thenrer und ist auf eine Rentabilität, wie sie hier 
nachgewiesen wurde, dort schon aus diesem Gründe nicht 
zu rechnen. 



Y>ohna. S saoth nid Stf «rrfreiheil ! 

Vorschläge zur Reform unseres linuiresens. 

7. MJir. 1Ä74 
•n 

assMMkii 

Geehrte Versammlung! 

Gestatten Sie mir, heute bei einem Thema zu ver- 
weilen, dessen Gegenstand uns allo mehr oder woniger 
empfindlich trifft, und leider gewiss noch härter treffen wird. 

Ich meine die W o h n u n gsn ot h. — Ueber diese 
ist bereits viel gesprochen und geschrieben worden, gerade 
aber in unserem Kreise wurde dieses Thema am we- 
nigsten vontilirt, vielleicht deshalb, weil wir wissen, wie 
schwer diese Nolli zu bannen, und wie wenig durch die 
dermalen zu Gohotc stehenden Mittel zu erreichen ist 

Es wurde die Aufhebung der Verzehrungssteuer, des 
KingofenprivilegiumB verlangt, die Concessienirung vieler 
Baugesellschaften befürwortet (bis zu 78 hätten wir es 
glücklich gebracht), Steuerfreiheit, sowie Hypothekar- und 
Bau Credit gefordert, die Anlage von Arbeitercolonicn und 
Werkstätton mit gemeinschaftlicher Betriebskraft vorge- 
schlagen, dreiundzwanzig Stadtbahnen und Wienflussregu- 



liningen projectirt und Gründe üher Gründe gekauft und 
vorkauft, auch wirklich eine enonno Zahl von Wohnungen 
geschaffen u. a. w. — trotzdem aber besteht die Wohnungs- 
notb wie vor, ja sie ist dermalen arger und acuter ge- 
worden, ungeachtet heute viele, freilich aber nur grosse 
Wohnungen leerstehen, was abar eben nur den traurigen 
Folgen des Vorjahres zuzuschreiben ist, während gerado 
dadurch der Mangel an kleinen Wohnungen heute em- 
pfindlicher denn je verspürt wird. 

Um aber die Mittel zur Lösung der Wohnungsnot!! 
zu finden, müssen wir ihre Wurzel suchen und so die 
Krankheit zu beheben trachten. 

Dio grossen Vorthoile, dio oino Stadt Uberhaupt, und 
je grosser diese ist, in desto erhöhtem Grado für Handel 
und Wandel, Kunst und Industrie, Wissenschaft und ge- 
selligen Verkehr bietet, lassen eine solche mit dem Auf- 
blühen und der Entwickelung derselben stets als einen 
Sammelpunct der ländlichen Bevölkerung, der Speculation, 
Arbeit und Genius suchenden Menge erseheinen, und ist 
diese Anziehungskraft selbstverständlich bei einer Grosgstadt 
am intensivsten und mächtigsten. 

Bei dem raschen Aufblühen einor Stadt aber, bei 
einer ruckweiaan Zunahme der Bevölkerung entsteht stets 
ein Missvorhältniss zwischen der anwachsenden Menge der 
Bevölkerung und der Zahl der zunehmenden Bauten; es 
hat sich diese Erscheinung noch immor und überall gezeigt, 
wo eine Stadt sich rasch vergrosserte und ähnliche Wohn- 
verhältnisse wie bei uns gang und gäbe waren; nicht leicht 
aber war eine Stadt von der Wohnungsnoth so hart be 
troffen als Wien, weil auch nirgends so viel und seit 
so langem gesündigt wurde, gegen das gesündeste, natür- 
lichste Wohnsystem, gegen das Familienhaus. Ein Blick 
auf folgende Zusammenstellung zeigt, daas 

bei uns ca. 65 Personen anf 1 Haus, somit ca. 9 Familien 
in Berlin „55 „ „ „ „ „ „ 8 „ 
in Paris „35 „ „ „ r „ „ 5 „ 
wogegen in London nur ca. 7 Personen somit nur 1 Familie 
auf 1 Haus kommt; d. h. in London bewohnt durchschnitt- 
lich jede Familie e i n Haus für sich, während bei uns sich 
neun Familien in ein Haus theilen müssen; demgemllss 
finden wir auch in London eine 30mal grössere Häusor- 
zahl als in Wien. 

Dieses Misgverhältnits zwischen Zahl der Bewohner 
und der Zahl der Häuser — bringt notwendiger Weise 
bei der gesteigerten Nachfrage und dem ungenügenden 
Entgegenhalte an Wohnungen und Läden eine Steigerung 
der Miethzinse hervor. 

Diese wird aber auch noch durch andere Factoren 
potonzirt, die meist alle wiederum ihren Ursprung in dem 
erwähnten Miss Verhältnisse zu suchen haben. 

So nimmt bei dorn Aufschwünge einer Stadt trotz 
des Wachsens der Häuserzabi auch die Monge der Wohnungen 
nicht immor zu, sondern sogar oft ab, dadurch nämlich, 
dass bei dem Ueberhandnohmen des Wohlstandes, des Handels, 
Verkehrs und der Industrie — viele kleine Wohnungen 
in Eine aufgehen und, daas ganae Häuser, Etagen und 
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Wohnungen zu Comptoira, — Niederlagen und Bureaux 
benützt werden, sowie auch dadurch, da» viele Häuser und 
ganze Hauserreihen der Erweiterung von Gassen zum 
Opfur fallen. 

So finden wir im Jahre 185G durchschnittlich noch 
3 5 Piecen, im Jahre 1864 nur mehr 2'J, und 1873 gar 
nur 18 Piecen für eine Familie verfügbar. 

So steigt weiter» der Preia der Micthc je naher daa 
Micthobject dem Centrum der Stadt gelegen ist, und Ut 
der Mietpreis daBelbBt in der höchsten Ziffer zu finden, 
da hier auch die grösate Nachfrage stattfindet, die sogar 
in der Solbststcigerung oder am Hinaussteigern dca früheren 
Mieters ihren Culminationspunct erreicht 

So wachsen und schwellen die Mietpreise vom äusse- 
ren Umfange einer Stadt immer mehr und mehr an, je 
naher man dem Mittelpuncte derselben kömmt und die sich 
hier allseitig treffenden Wogen bringen wieder bei jeder 
neuen Steigerung oder stärkeren Nachfrage im Centrum 
auch umgekehrt eine successiv gegen die Peripherie all- 
maiig abfallende Steigerung der Micthen mit sich. Die hohen 
Preise der Vorstadt dienen sodann dem Centrum wiederum 
als Regulativ zu einer neuen Steigerung und »o stehen 
Stadt und Vororte und so diese und das Land in gegen- 
seitiger, schädlicher Wechselwirkung. 

Mit dem central gerichteten Bestrobon der Bevölkerung, 
mit dem centralen Anwachsen des MiethproiBes, steigt 
aber auch der Werth des Miethobjectes und 
der Worth des Grund und Bodens, und wird der- 
selbe auch selbst dann, wenn er unverwerthet, d. h. un- 
verbaut wäre, um so wcrthvollor sein, je naher er dem 
Mittelpuncte dieaer Bestrebung gelegen ist. 

Alle Vortheile der Stadt durch Strasscnanlagcn, Be- 
leuchtung, Nutz- und Luxusbaulen jeder Art etc., die sich 
gegen das Centrum zumeist auch zusammendrangen, be- 
dingen eine Werthstoigerung des Grund und Bodens also 
auch des nicht verbauten. Der Besitz in der Stadt 
wird daher durch diese Wcrthsleigerung, die oft enorm 
ist, monopolisirt. 

So wie aber weiters endlich ein solch' unverbaut ge- 
wesener Complcx, der als Garton oder Depot eine sehr 
geringe Besteuerung hatte, und daher gottiaaentlich als 
Speculotiunsobjecte benutzt, und daher liegen gelassen wer- 
den konnte, einmal doch parcellirt und fUr die Erbauung 
erschlossen wird, schnellt sein Werth um so mehr in die 
Höhe, je weiter die Verbauung seiner Umgebung indess 
vorgeschritten ist und übersteigt der für diesen neuen Bau- 
grund nunmehr geforderte Preis, mit Rücksicht auf die 
ringsum bereits vollaogene Verbauung, den der ganzen 
Nachbarschaft, da sich die Speculation immer an das bis- 
her erzielte höchste Ergebnis« der Umgebung derselben 
hält und ihre Forderung wegen der enormen Nachfrage 
trotz der Höhe der Preise aeeeptirt wird. 

Es liegt somit darin eine Prämie, fÜY ein nichts tra 
gendes, nichts producirendes Stück Land; eine Prämie, 
geschaffen für den zufälligen oder bewusaten Besitzer der- 
selben ; es wird eine Prämie gegeben, gegeben ohue jedes 



Verdienst, ohne jede Leistung und Beisteuer von der Ge- 
genseite. Es ist dies eine Prämie des Zufalles, der Nicht- 
berechtigung, und wird den Besitzern und Speculanten mit 
solchem Grund und Boden ein Monopol zugewendet, ohne 
ein Verdienst und ohne eine Gegenleistung von ihrer Seite. 

Der Grund und Boden einer Stadt steigt ferner im 
Preise oder wird woiters verthouert durch die Höhe der 
Gebühren und Taxen der sogenannten Uebcrtragnng, durch 
die gesetzlich gebotene unentgeltliche Abtretung des Straa- 
Bengrundes etc., und trägt somit jeder Besitzwechscl zur 
Vertheuerung desselben bei. Nun findet aber gerade dor 
häufigste Wechsel bei jenen Ubjecton statt, die sich am 
besten rentiren, und dies sind nun eben wieder die Ob- 
jocte, so gegen das Centrum oder im selben gelegen. 

In dem Strömen und Zusammendrängen der Bevöl- 
kerung auf einen vcrhältnissmässig kloinen Flecken Landes, 
wie es die Stadt mit ihrer natürlichen und künstlichen 
Grenze ist, in diesem einheitlichen, oder besser gesagt ein- 
seitig e n Bestreben einer grossen Menschenmenge und 
dorn steten Nachdrängen neuer Massen, in dem Aufthur- 
men derselben im Centrum dieser Bewegung — in dieser 
allgemeinen aber auch caprieiöson Potonzirung der 
Ansprüche dor Bevölkerung auf einen engbegrenz- 
ton Grund und Boden — liegt die einzige und eigent- 
liche Ursache der Wohnungsnot, die bei dem Fortdauern 
dieser Bewegung auch immer acutor und gefährlicher wer- 
den tnuss. 

Wollte man daher dieses Uobel beheben, so tnüsstc 
man somit dieser einheitlichen, nach dem Centrum einer 
Stadt gerichteten Bewegung der Bevölkerung entgegen tre- 
ten, nicht etwa dadurch, das» man dem Wachsen einer 
Stadt Halt gebieten wollte, wohl aber damit, daas man 
diese centrale in eine decentrale Bewegung zu verwandeln 
bemüht ist. 

Soll daher gegen die Wohnungsnot eine effectivo, 
d. h. ausgiebige und dauernde — selbst bei schnell- 
ster und groaster Entwickelung einer Stadt ausreichende 
Abhilfe geboten werden, so tnuss man die Decentralisation 
der Bevölkerung ermöglichen. Alle andern Versuche aber, 
so beispielsweise die Herstellung violer Wohnungen inner- 
halb des Stadtrayons sind unzureichend und ungenügend, 
und können höchstens momentane, aber nicht Auahilfo für 
immer bieten. 

Die Erscheinung der Wohnungsnoth tritt heut zu Tage 
aller Orten auf, wo Städte in groBser Entwickelung be- 
griffen sind. Diese Erschoinung fand aber im Mittelalter 
und selbst auch im alten Rom, zur Zeit seiner Glanz- 
epoche statt. 

Die Wohnungsnoth im Mittelalter aber, war eine von 
der heutigen in ihrer Wirkung und Art verschiedene. Da- 
mals gab es nur Familienhäusor. Dio Stadt mit ihren Boll- 
werken und Gräben war oine Zufluchtstätte — ■ eine Stätte 
der Sicherheit gegen Uobcrfall und Feind. Die Stadt dos 
Mittelalters war daher eng begrenzt und keiner Ausdehnung 
fähig; sie war aber auch räumlich beschränkt, d. h. es gab 
keine grossen Distanzen, daher auch kein Ccntralisationa- 
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Bestreben innerhalb ihrer Mauern, wie dies häutigen Tages 
stattfindet. £9 war dahor mehr eine Noth an Baustellen 
als Noth an Wohnungen, und daher finden wir, ähnlich 
wie heute in London, auch eine englische Ausnutzung des 
Bodens, wir sehen schmale, 2 und 4 fenstrige hoho Fami- 
lienhäuser, um Raum ftlr die Vergrößerung der Familie 
zu schaffen ; hei uns dagegen charakterisirt sich vor Allem 

ten Zuzüge der Bevölkerung — ganz besonders das cen- 
trale Bestreben derselben, d. b. et zeigt sich ein Kampf 
um das Contrum der Stadt 

So wie in freien Ansiedlungen der Neuange- 
kommene dem früher Angesiedelten die Sonnenseite 
abgewinnen will — und dieses allgemeine Bestreben sich 
durch die Ausdehnung von Colonien oder offenen Städten 
gegen Westen charakterisirt — so sucht hier bei dor 
Stadt speciell jeder dem Centrum derselben so nahe wie 
möglich au sein, d. h. sich Weg und Zeit zu ersparen und 
erst Derjenige, der im Centrum oder nahe demselben keine 
Unterkunft findet, lässt sich nothgedrungen in einer ge- 
wissen Entfernung vom Centrum nieder, und da wieder nur 
an solchen Linien oder Punctcn, von wo ihm eine leichte, 
bequeme Communication mit dem Centrum möglich ist. 

Daher findet es sich, dass an gewissen Puncten, na- 
tarlich im Centrum besonders, Anhäufungen der Bevölkerung 
stattfinden, an Puncten, die sogar ausser der Stadt, sonst 
aber gunstig liegen, während grosse Theilo der eigentlichen 
Stadt, die mit Rücksicht auf Communication ungünstig er- 
scheinen, trotz Wohnungsnoth ganz und gar unbeachtet, 

Daher kommt es, dass wir so krasse Differenzen der 
Qrund- und Bodenwerthe in verhältnismässig kurzen Di- 
stanzen finden, wenngleich in letzter Zeit die Preise für 
Grund und Boden in Folge der wilden Speculation über- 
haupt ausser allem Masastab gekommen sind. 

So gab es vor 4 Jahren in Matzleinsdorf Bauplätze mit 
3, 6 und 10 fl. die O» — gegen heute 30, 60 und CO fl., 
auf der Landstrasse mit 10, 20 und 30 — gegen heule 
40, 60 und 100, in dem der Stadl zunächst liegenden Theile 
der Vorstädte zu 60, 80, 100, 160 iL — gegen heute 100, 
200 bis 400, Studterwcitorungs-Qrund 280 und 400 — 
gegen 500, 8Ü0 und über 1000, innerer Stedtgrund 700, 
1000 bis 2000 — gegen heute 1000, 2000 bis 3000 und 
darüber. 

Diese divergirenden Ziffern, welche die verschieden- 
artige, höchst ungleiche Ausnutzung des Bodens zeigen, 
sind nun das Resultat des centralgerichtetcn Bestrebens der 
Bevölkerung, und sprechen für sich deutlich genug. 

Fragen wir uns aber, ob die Wohnungsnoth eine 
nothwendige, unausbleibliche Folge einer im Aufschwung 
begriffenen Stadt — daher eine nothwendige Folge des 
Centralisations-Bcstrcbcns der alten und neuen Bevölkerung 
derselben sei? so müssen wir entschieden mit Nein antworten. 

Die früheren Ziffern zeigen nämlich auch, dass der 
Qrund und Boden, je näher er den Verkehrslinien und favo- 
risirten Puncten einer Stadt, oder je näher er gar dem Cen- 



trum derselben liegt, in Folge dos sich steigernden Preises 
eine desto entsprechend ausgiebigere Verwer- 
thung und Ausnutzung bei Verbauung desselben 
gebieterisch erheischt 

Aus diesem Grunde findet man von der üussersten 
Peripherie einer Stadt oder deren vorbauton Umgebung 
ausgehend, auch immer höhere und höhere Gebäude, je 
mehr man sieh dem Centrum der Stadt nähert und in 
diesem selbst aber die höchsten. 

Würde das Gesetz nicht die Zahl der Stockwerke, 
und deren Höhe, oder die Benützung der Kellerlocalitäten 
zu Wohnzwecken beschränken, die Häuser würden noch 
mehr Ausdehnung in die Höhe und Tiefe annehmen. Die 
Consequenz dieses Centralisations-Bestrehens ist somit der 
Hochbau im wahren Sinne des Worte*. 

Die Folge von allen früher erörterten Erscheinungen, 
die sich aber alle als Frucht der potenzirton Ansprüche 
dor Bevölkerung, mit Bozug auf das Centrum der Stadt 
deduciren, ist somit das vielstöckige Zinshaus; es ist nur 
dort zu finden, wo Qrund und Boden theuer ist und ge- 
deiht auch nur auf solchem. 

Wollte man heute trotz der Wohnungsnoth z. B. im 
Parisergarton ein 4stöckiges Zinshaus hinstellen, dessen 
Kosten dem eines anständigen Vorstadtzinshauses entsprechen, 
man würde die Verzinsung des Capitals nicht finden. 

Das Zinsbaus gedeiht oben nur dort, wo Grund und 
Boden theuer, und die Miethen hoch sind. 

Das Zinshaus aber versteuert schon an und für sich 
durch den Bau allein selbst noch die Miethe. Die auflau- 
fenden Intercalarzinscn für das hoho Bauplatz- und Bau- 
Capital, die hohen Umschreibgebühren beim jedesmaligen 
Verkauf des Zinshauses als Spcculatiunsubjoct, bestimmen 
die Höhe der Miethen und erhöben sie auch immer, so 
dass wir bereits an der Grenze des zu leisten Möglichen 
stehen. In welchem krassen Missverhältnisse die Wohnungs- 
kosten zu unserem Einkommen stehen, zeigt ein Vergleich 
mit London, wo die Miethe '/„ */,, des Einkommens be- 
trägt, während sio sich bei uns bis auf % ja •/, steigert Um 
wie viel wir daher schlechter loben müssen, und wie wenig 
leicht dos Sparen wird, erhellt daraus zur Genüge. 

Aber nicht nur den Nachtheil der theueren Miethe 
verdanken wir dem Zinshause; durch die gebotene mög- 
lichste Ausnützung des Bodens wird uns auch Licht und 
Luft genommen ; durch das viele Treppensteigen zieht sich 
manche Lunge einen Defect zu, und manche Krankheit 
wird durch die Gemeinschaften verschleppt und dadurch 
so manches Opfer gefordert 

Der Hauptnachtheil liegt aber in den fortwährenden 
willkürlichen und noth wendigen Steigungen und Kündi- 
gungen der Miethe; in der Unsicherheit des Wohnungs- 
besitr.es mit allen seinen Conscquenzen. 

Der Nachtheil dieser unsurcr mis&lichcn Wohnungs- 
vcrhaltnisse ist aber von höchst schädlichem Einfluss auf 
das Uro» der Bevölkerung, auf den gesammten Burgerstand 
und trifft vor allem die Mittel- und Arbeiterklasse; er trifft 
aber ganz besonders auch die Familie. 
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Es ist eine traurige Erscheinung, dnsa boi einer fort- 
während mobilisirten Bevölkerung das Gefühl der Sens- 
haftigkeit ganz verloren geht ; ei ist eine ewig wandernde, 
sieh gewaltsam drängende und stosaende Bevölkerung, welche 
roll Missmath aber die Unsicherheit ihres häuslichen Lebern 
und ttber die hohen, stets steigenden und schliesslich nicht 
mehr su erschwingenden Preise ihres jeweiligen stets wech- 
selnden Obdachs immer mehr das Gefühl der Anhänglichkeit 
an den heimatlichen Boden, die Theilnahme für die ge- 
meinsamen, localun und öffentlichen Interessen den gesunden 
Sinn für Ordnung und Ruhe cinbüsson musa. — So sagte 
Friedman n, der dermalige Director der österr. Baugesell- 
sehafl, bereits vor ca. 20, so ähnlich sprachen Eitelberger 
und Forstel vor ca. 10 Jahren. 

Bedenkt man bei diesen Völkerwanderungen die Kosten 
des Umzuges und der Herstellung der neuen Wohnung, den 
Verlust alter Kunden, die nun entfernter wohnen und die man 
deshalb verlieren muss, fasst man die gebotene Einschrän- 
kung mit Rücksicht auf die Zahl der Wohnungsbestand- 
tbeile, die Gemeinschaft der Familie mit Hilfsarbeitern 
und etwaigen Bettgehern in'* Auge ; sieht man die Störung im 
Haushalte durch neue Steigerung odor Kündigung, somit neuon 
Umstug, oder durch den Ausfall an Kunden und Arbeit, Gold- 
knappheit und Schuldon, Arbeitsunlust und Vernachlässigung 
der Familie durch die gosuchto Zerstreuung eintreten, und 
Misshelligkeiten und Zwistigkeiten in der Familie ent- 
stehen, alles unausbleibliche Folgen mit noch weitergehenden 
Conseqnenzen,die schliesslich zum Ruin de» Geschäfts- 
mannes, des Arbeiters, der Familie führen, und ein Proletariat 
schaffen müssen, so muss es unser Beatreben auch vom 
nationalöconomisch - socialen Standpur. et aus Bein, diesem 
Wohnsystem, das den Schaden der Stadt und des Staates 
nach sich zieht, möglichst bald ein Ende zu machen. 

Dazu kömmt, das» bei den sich stets steigernden Woh- 
nungspreisen in allen Kreisen Einschränkungen und 
zumeist in erster Linie in Bezug auf die Wohnung, die 
ja rapid steigt und eben die Störung im nauahalte hervorruft, 
eintreten, so dass immer kleinere Wohnungen gesucht, und 
daher Familien, die diese bisher inne gehabt, nun hinaus- 
gestossen werden; diese Bewegung geht von oben aus und 
trifft auf dem Wege nach unten stets empfindlicher, weil 
ärmere Leute. - 

Der Aormere sieht sich sodann durch den Reiche- 
ren verdrängt, verkürzt, und gerade da, wo es ihn am 
empfindlichsten trifft, am häuslichen Herde, wodurch nicht 
nur sein, sondern das Interesse und die Zukunft seiner 
Familie gefährdet ist. 

Dieser Kampf um dio Wohnung ist aber die 
gefährlichste Seite der Wohnungsnoth, da sie die Erbitterung 
des Armen gegen den Reichen und mit Recht wachruft. 

Wir haben somit gesehen, dass aus dem Centralisations- 
Bestrcbcn der Bevölkerung, der theuere Grundpreis, so- 
dann das Zinshaus und durch beides die hohen Mivthpreiso 
hervorgerufen wurden, und das» das Zinshau» odor Parteien- 
haua mit seinen Consoquonzon dio directo Quelle volks- 
wirtschaftlicher und socialer Schäden sei. 
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Wir sehen aus diesem aber weiter, dasa nur eino 
Wohnreform uns von diesen Schäden befreien könnte, eino 
Reform, dio darin liegt, dass das eine Haus, das Miethhaus 
mit den vielen Parteien, vielen Einzelhäusern mit je 
einer Familie weichen müssto. Dio dermalige Entwickclung 
der Bauten in die Hübe, müssto der in die Weite, in dio 
Flächo weichon. Ist oina solche Reform aber auch möglich? 
leiden doch beinahe alle continentalen Städte, die nicht im 
Absterben begriffen sind, an der Wohnnngscalamität 

Die Wohnungs-Reform ist möglich, obwohl um so 
schwieriger, je tiefer sich diese Krankheits-Erscheinung 
bereits festgesetzt hat; sie ist aber nothwondig, unum- 
gänglich nothwendig, wo dio Krankheit bereita so acut ge- 
worden, wie boi uns. 

Ein Blick auf die grössto Stadt Europas, auf London 
mit seinen 3 Millionen Einwohnern, zeigt uns, dass rocht 
gut möglich ein Wachsen und Zunehmen einer Stadt auch 
ahne Wohnungsnoth denkbar sei ; dort finden wir aber, 
wie gleich Anfangs erwähnt, das Einzelhau», das Haus der 
Familio, also gerade eino von uns verschieden© Wohn weise. 

Wir müssen daher unsere Wohnweise eine verfehlte 
nennen, diese somit verlassen, und dio Englands anstreben. 

Der praktische und despotische Sinn des Engländers, 
wo es sich um seine Persönlichkeit handelt, motu- noch 
aber die von uns verschiedenen Besitz- und Grundverhält- 
nisso Englands, haben die Engländer nicht in den Fehler 
verfallen lassen, in welchen auf dorn Continente alle Städto 
mehr oder minder verfallen sind. 

Die Wohnungsnoth iat übrigens kein Kind der Kau- 
zeit; so haben wir beispielsweise in Wien bereits mehrere 
solche Perioden, besonders jene zur Zeit Maria Theresias 
zu verzeichnen, so finden wir Wohnungsnoth und viel 
stöckiges Miethhaus bereits auch im alten Rom vor, wo 
Gesetze die Zahl der Stockwerke fixiren muasten. 

Dio Wohnungsnoth, das Endresultat des Contralisations- 
bestrebens der Bevölkerung, lässt «ich nur durch die Do- 
centralisation der Bevölkerung beheben. 

Nicht etwa, als ob die dermaligcn Bewohner delogirt, 
die bestehenden Wohnverhältnisse verändert worden müssten, 
sondern dadurch, dass man die Neuzuströmenden vor den 
Thoren festhält, und den durch die Wohnungsnoth betrof- 
fenen die Möglichkeit gewährt, sich den Eventualitäten 
einer unsicheren, durch willkürliche Kündigung und Stei- 
gerung stets bedrohten Wohnexistenz zu entziehen, ohno 
ihnen dagegen die Stadt und das Centrum zu verwehren. 

Dies ist aber nur durch das Einzolhaus möglich, 
welches aber wiedorum nur dort bestchon und entstehen 
kann, wo Grund und Boden billig ist. Der Bau von Fa- 
milienhäusern, in der Zahl, wie sie benöthiget werden, ist 
daher auch nur in einer grösseren Entfernung vom Centrum 
der Stadt ausführbar, da nur dort der Grund und Boden 
so billig wie nöthig noch zu haben, dahor nur dort dio 
Colonisation thunlich ist. 

Dio Existenzberechtigung, ja die Nothwendig- 

die Existenzmöglichkeit, da sie den innigen und 
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lebhaftesten Verkehr mit dem Centrum der Stadt nicht 
entbehren können. Die Möglichkeit der Existcnx ist nämlich 
in erster Linie abhängig von einer entsprechenden Zahl 
bequemer, billig«!!' und ausreichender Communieationsmittcl, 
die den Verkehr mit der Stadt herzustellen haben. 

Wegen der grösseren Distanz dieser Colonien reicht 
aber Omnibus- und Tramwayverkchr nicht mehr hin, du 
es nicht genügt, den Vorkehr überhaupt und billig her- 
zustellen, sondern denselben in kürzester Zeit möglich zu 
machen. Die Dccentraliaatinn der ßoviilkerung bedingt daher, 
die Anlage von Locnlbahnen, d. h. solcher Bahnen, die jeden 
Zwischenverkehr möglichst ausschliefen und tief bis in 
das Herz der Stadt hineinreichen, und durch die Schnel- 
ligkeit der Fahrt die Länge des Wege« ijuittmachen. 

Die vielen Haupt- und Zwoigbahncn, welche tief hinein 
nach London münden, haben die Dccentraliaation leicht mög- 
lich gemacht; wir müssen uns aber diese Hahn erst schaffen. 

Es war daher nicht richtig, als hier vor einiger Zeit 
ausgesprochen wurde, wir wären hingst noch nicht so weit 
wie London, und henöthiglen daher die Stadtbahnen noch 
nicht; die Frage der Localbabnen sei daher auch keine 
brennende für Wien. 

Stadtbahnen, d. h. Poriphcriubahncn henöthigen wir 
allerdings noch nicht, da Wien einerseits noch nicht so 
ausgedehnt ist, und anderseits Uber ein wohlverzweigtes 
Omnibus- und Tramwaynctz verfugt, das einer noch gros- 
sen Vervollständigung fähig ist, und dessen weitere Auf- 
gabe es ist, neue Radiallinien nach jenen bisher wenig in 
die Verbauung gezogenen Vorstadt- und Vororte Complexen 
zu eröffnen. Localbabnen aber, welche Kadialbahnon sind, 
benötbigen wir eben dringendst, um uns von dem Uobel 
der Wohnungsnoth, der Grund*,. und allen üblen 

Congeqnenzen beider entziehen zu können. Und solche Local- 
babnen sind gerade in Wien leicht möglich, siehe Wienbett 
und Donaucaual. 

Aber auch diese Hahnen und die Colonisation — sie 
allein werden noch immer nicht hinreichend sein, um uns 
von dem Uobel der Wohnungsnoth zu erlösen, 

Die Colonisation für sich — einseitig angepackt, 
könnte ebenso wio so viele andere Mittel — das Uobel nur 
noch verschärfen. Erschließen sich der Colonisation nicht 
alle Zonen, die die Stadt umgeben und nach allen Rieh- 
tungen — so kann es leicht der Fall sein, das» eine solche 
Colonie binnen Kurzom an demselben Uebel laborirt wie 
diu Grossstadt 

Gleichzeitig mit diesen zwei Factoren der Localbahn 
und der Coloniiiation halten aber somit noch andere und viele 
Elemente mitzuhelfen, um dauernd Besseres zu schaffen. 

Wi« viele Mittel wurden bereit» zu verschiedenen 
Zeiten zur Behebung der Wohnungsnoth vorgeschlagen; 
keines aber ist und war im Stande für sich allein und mit 
den andern — zu helfen ; ja, manches hat das Uebel statt 
besser nur noch schlechter und grösser gemacht. 

Vereint aber und zusammengestimmt, d. h, Rücksicht 
nehmend auf den grossen Endzweck, münden sie helfen. 

Die Lösung der Wohnungsfrage ist eine so entodm- 



dende und tief eingreifende, eine so bedeutende, weiters 
die Zukunft der Stadt tiestimmende, dass alle Momente, 
die darauf Einlluss haben, gleichzeitig ins Auga gefasat 
und nicht einseitig berücksichtigt werden dürfen. 

Die Localbahnfrngc für sich allein, darf datier nimmer 
endgiltig in der Art gelöst werden, dass man dem einen 
oder dem andern der 23 Projecto die Palme zuerkennt — 
und kann dies umsoweniger Sache des Vereines sein, dor 
ober allen Parteien zu stehen hat, wohl aber toll und muss 
es Sache unseres Vereines sein, die grosse Frage der 
zukünftigen Entwicklung Wiens zu studiren und so die 
Gesammtfrage und mit, und nur mit dieser inbegriffen, 
auch die Frage der Localbabnen zu lösen zu versuchen. 

Es würde daher Aufgabe, ja Pflicht des Vereines 
sein, sich mit der Frugc dor zukünftigen baulichen Ent- 
wicklung zu beschäftigen, und zwar um so mehr, als er 
hiebei kein spezielles , kein Partei-lnterosso verfolgt, son- 
dern da» allgemeine wahren und fördern helfen, und ganz 
objecliv über allen Parteien stehen würde, wahrend die 
Mannigfaltigkeit der Fragen und die Intensität derselben 
die vitalsten Interessen der Commune, des Landes, der 
Gemeinden und dor Privat interessen berührt, daher alle 
diese Parteien subjectiv erscheinen müssen. 

Ich glaube nun nicht, dass es etwa z. B. blos Sacho 
des Vereines wäre, einen Vcrbauuugsplan von Wien und des- 
sen Umgebung mit Rücksicht auf alles Vorgesagte zu cut- 
werfen und die Acccptatinn derselben dann durchzusetzen 
zu trachten ; wohl aber wärt; der Verein bestimmt dazu prÄ- 
destinirt, den Gegenstand in Berntliung zu ziehen und deu 
Gesichtspunct festzustellen, wio die Lösung dieser und aller 
damit zusammenhangenden Fragen zu bewerkstelligen wäre. 

Sehen wir uns die Verhandlungen im Oomeinderathe, 
im Reichsrathu au; fehlt nicht oft der Boirath, die Lei- 
tung, die Ansicht des Technikers, des Fachmanns V Könnte 
sonst öffentlich ausgesprochen werden, dass ein Renais 
sancebau billiger zu stehen käme als ein Bau im hollcni 
schon Styl, dor wogen seiner „Ornamentation" vertheuert 
würde? Bei der Menge von Vorlagen, die sich unserer 
Vertretung aufdrängen und in verlialtnissmässig kurzer 
Zeit berathen sein müssen , wie oft fehlt es factisch an der 
Zeit, eingehende Studien zu machen oder sich das Votum 
der betreffenden maassgebenden Factoren zu beschaffen, 
Wie zerfahren zeigten sich neuerdings auch die Ansichten 
über die Gowährung der Steuerfreiheit, und mit Recht 
beklagten sich die öffentlichen Blätter darüber, dass sich 
die Fachkreise nicht ausgesprochen. Zudem bedarf die 
Frage so vieler Vorstudien und Vorerhnbungon, bis sie 
spruchreif werden kann, das« sie eben auch viel Zeit 
brauchen wird. 

Die Localbahacn, die Deceutralisalion der Bevöl- 
kerung, sie wurden nicht über Nacht kommen; desgleichen 
wird ihr Beginn vielleicht noch lange auf sich warten lassen. 

Verschieben wir alter die» Alles nicht noch für 
später, wenn wir notwendiger Weise vorangehende lang- 
wierige Studien nicht sofort in die Hand nehmen? 

Zu dem Studium dieser innig zusammenhängenden 
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Vorfragen, deren Klarstellung nöthig ist behufs Losung der 
oinon grossen Frage — der Lösung der Wohnungsnoth — 
werden sich gewiss im Vereine, dam Sammclpunctc aller 
Architekten and Ingenieure, Männer finden, die sich der 
Beratung der einzelnen Fragen mit Hinblick auf don 
Endzweck — trotz der Mühe und Zeit, die diese kostet — 
unterziehen werden, um so ein richtiges, gesichtetes Mate- 
rial su schaffen, wenn an die Lösung der Wohnungsfrage 
von entscheidender Seite geschritten werden wird und muss. 

So schwor diese Aufgabe ist, der sich diese Herren 
unterziehen, so dankenswert^ und verdienstlich ist sie auch. 

Soll der Verein nach dem Gehörten etwa warten, bis 
er von dem einen oder dem andern der vielen gerade 
in dieser Frage raaaasgebenden Faetoren aufgefordert wird ? 
Hier haben Staat, Land, Commune, Militär- und Bahnbehör- 
den — hier die Vororte, die Umgebung Wiens — hier haben 
viele Sonderintcressen, vor allem über der Fachmann, der 
Techniker zu sprechen, und nicht leicht wird wieder 
eine Aufgabe gestellt werden, wo der Architekt und Inge- 
nieur so ganz und gai gemeinschaftlich, so Hand in Hand 
vorzugehen hat und auf den Auaspruch Beider zu gehen 
sein wird, wie hier. 

Kann os sich aber weiter nicht auch ereignen, das* 
dem Vereine die eine oder die andere Frage zur Begut- 
achtung getrennt vorgelegt werden wurde, so beispiels- 
weise die Loealbuhnfrage, die Frago über Aenderung der 
Bauordnung, oder die Frage über die Lage der Baugesell- 
schaften oder Baugenossenschaften? Kann ee dann nicht 
leicht der Fall sein, dass die Beantwortung der Fragen in 
ihrem Zusammenhalte ein Zerrbild geben, d. h. dass sich 
dann Inconscqucnzen , Unmöglichkeiten und Ueborstürzun- 
gen, dass sich ein Flickwerk bei der Ausführung der- 
selben ergeben würde, und zwar, weil diese Frage eben 
nicht im Zusammenhalte gewesen; und das« sodann nicht 
dasjonige erreicht wird, was erreicht hätte werden kön- 
nen und müssen? . 

Unsere Ausstellung war gross und haben die osterr. 
Ingenieure und Architekten sich durch Ausführung der Ar- 
beiten dos Staunen und die Bewunderung der ganzen Welt 
geholt; gleichwohl hatten sie es besser und vor Allem bil- 
liger gemacht, hätte man nach ihren Intcnsionon und ihren 
genialen Eingebungen und praktischen Erfahrungen ge- 
baut, statt dass ihnen gegebene unabänderliche Faetoren 
das eiserne Muss aufzwangen! 

Unser geehrter Herr Präsident hat zur Unterstützung 
meiner obigen Worte heute die hohe Bedeutung des Vo- 
tums des Vereines berührt unu uervorgeuooen, t wie pracuscti 
und nothwendig es sei, damit Delcgirto des Vereines bei 
massgebenden technischen Fragen im innigsten Contacte 
und den Intentionen des Vereins gemäss vorgehen könnon, 
dass diese Fragen im Vereine vorher vorberathen werdon 
und so das Resultat der Bcrathung als Votum des Vereines 
abgegeben werde. (Es war dies bei Qolegeuheit der An- 
zeige, dass behördlicherseits ein Comite. zur Bcrathung der 
Aenderungen der Bauordnung eingesetzt worden sei, wozu 
der Verein Delegirte zu entsenden habe.) 
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Und so meine auch ich, dass es daher im Interesse 
der Sache, im Interesse des Vereines nothwendig und go- 
boten sei, an die Bcrathung der Losung der Wohnungs- 
frage zu gehen und so Klarkeit nach jeder Richtung in 
diese Haupt- und alle andern Nebenfrsgen zu bringon, 
um so mehr, als die Wohnungsfrage eine Frage vom vital- 
sten Interesse nicht nur für Wien, sondern für alle Städte, 
die an diesem Hebel laboriron, ja für don Staat istl 

Meine Herren , wir haben Beweise, dass manche 
Frage durch die zwingende Macht der Verhältnisse über- 
stürzt werden musste, dass Anfragen und Berathungen zur 
Unmöglichkeit wurden ; wappnen wir uns daher rechtzeitig 
für dioso hochwichtige Angelegenheit 

Die Zeit und die Menge bat ihre Schlagwort«, dio 

Losung haben. 

Hiess es nicht: Wohnungsnoth! somit Aufhebung des 
Ringofen ■ Pri vi 1 egi ums, denn dann würden wir bil- 
lige Ziegel, daher viele Bauten und Wohnungen haben, 
die Wohnungsnoth somit beheben könnon! Ich darf mir 
schmeicheln, die Agitation für die Aufhebung dieses Privile- 
giums mit Erfolg eingeleitet zu haben, und dank Ihrer 
gütigen Unterstützung wurde dieses Privilegium des Un- 
rechtes gebrochen. Gleich damals aber erlaubte ich nur 
zu sagen, dass man bezüglich der Wohnungsnoth sanguinische, 
nicht erfüllbare Hoffnungen an die Aufhebung des Privi- 
legiums knüpfe. 

Hiess es nicht: Wohnungsnoth, Baustillstand ! somit Auf- 
hebung der „Verzehrungsstouer" für Baumate- 
rialien? Haben wir von dieser Maasaregel einen Er- 
folg zu hoffen? In dem gewünschten Sinne ebensowenig 
wie durch die Aufhebung des Ringofen Privilegiums, denn 
in beiden Fällen kömmt dos Ersparniss heute nur dorn 
Producenten und nicht dem Bauherrn, dem Wohnungsbe- 
dürftigen, nicht dem beschäftigungslosen Arbeiter und Pro- 
in demselben Momente, wo es hiess, die Vorzehrungs- 
steuern werden aufgehoben, stiegen die Ziegel, mit Rück- 
sicht auf die von dor Legislative erwarteten steuerfreien Jahre, 
im Preise um 3 bis 4 fl. per Mille, so dass dadurch das 
Ersparniss durch dio Aufhebung der Verzchrungsiteuer 
illusorisch wurde. Nichtsdestoweniger müssen wir dio Auf- 
hebung der Verzehrungssteuer durchzusetzen trachten 
wogen der Folge — wo diese Maassrogel mit der Auf- 
hebung des Ringofen -Privilegiums und anderen Begünstigun- 
gen vereint — uns wirklich billiges Material wird schaffen 
könnon; heute aber, wo die Wogen der ehemaligen im- 
mensen Bautätigkeit noch hoch gehen, ist der Einfluss 
dieser Maasanahmon nicht zu bemerken, und zu bemerken 
so lange nicht möglich, bis wieder normale Verhältnisse 
hergestellt sind. 

Hiess es nicht Wohnungsnoth, Erstarrung der Bau- 
thatigkeit ! daher 30jUhrigc Steuerfreiheit — • Auch 
unser Verein hat in diesen Ruf raiteingestimmt , und mit 
Recht, denn wenigstens mit Bezug auf die notwendige Bele- 
bung der Bautätigkeit ist die Steuerfreiheit geboten. Da- 
li 
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gageil hnbcn sich ini Vereine damals 4 gogen allu Stimmen 
erhüben und zwar mit Recht. 

Mit Hacksieht nuf die höchst nothwendigo Rolobung 
der gänzlich stockenden Bautluitigkoit, wur wie gesagt, die 
Vermehrung der Steuerfreiheit mit der Beschränkung auf 
solche Bauten, die sofort oder später begonnen und bis 
1876 vollendet seien — ganz und gar gerechtfertigt. Keines- 
falls aber im Hinblick auf die Wohnungsnot!; ! 

Denn diese so unbedingt gegebene (ich abatrahire 
hier Ton der Beschrankung bezüglich des Anfanges oder 
Vollendung der Bauten) Steuerfreiheit, sie ist Mitursache 
unsere« Wohnungselende*. Jode, ich mochte sagen, so ruck- 
weise gogebene Steuerfreiheit bringt ein Drangen und Treiben, 
eine Hast auf dem ganzen Gebiete des Bauwesens und 
somit eine Vorthcuerung der Arbeite- und Matcrialpreise, 
somit der Bauten und Miotlion mit sich; eine solche zeit- 
lich beschränkte Steuerfreiheit .st aber auch ein Unrecht 
gegen alle jene, die etwa um '/, Monat oder früher zu 
bauen begonnen haben, bevor die verlängerte Steuerfreiheit 
erschien, daher um 15 Jahre weniger Steuerfreiheit gemessen, 
Bomit gegen ihren Nachbar bedeutend im Nachthoilo sind. 

Zudom ist es unmöglich zu verhüten, dass sich nicht 
sofort die Speculation dieses Momentes Ix-milchtigo und statt 
zu bauen nur wieder Grund und Boden in die n<ihe «u 
schrauben bemuht ist; zudem ist das grosste Stouererspamiss 
bei Objectcii, die die grössto Steuer tragen, d. i. bei Stadt- 
objoeten. Die Bauthiitigkeit wirft sich daher auf diese Ob- 
jecto und neue — theucro und nicht billige Wohnungen, 
die wir doch in crater Linie brauchen — werden geschaffen. 

Wir sehen somit, dass wenigstens mit Rücksicht auf 
die Wohnungsnot - und dies ist die Hauptfrage — diese 
unbedingte Steuerfreiheit sogar nur zum Schaden sei. 

Die Steuerfreiheit darf datier und sull daher nicht 
stosss- und zeitweise kommen, um da und dort nachzuhelfen, 
es gibt biofur andorc entsprechendere Mittel — sie 
soll, wie es früher war, eine gleichartige — nicht zeitlich 
andauernde, nicht excoptionelle sein. 

Die Steuerfreiheit aber soll und muss mit Bezug auf 
dio Losung der Wohnungsfrage — die so viele Städte Oester- 
reichs berührt und rindere, so wie sieh ein Aufschwung zeigen 
wird, »pitter berühren wird — bedingt sein; d. h. sie 
wird mit Bezug auf die Städte und für verschiedene Städte 
verschieden soin im Vorglcich mit der für das offene Land, 
und zwar in der Art, dass gerade durch dio Art der Steuer- 
freiheit der Wohnungsnoth überhaupt vorgebeugt und wo 
diese bereits auftritt, dieselbe behüben werden kann; oder 
mit andern Worten — in Zusammenhang mit meiner ganzen 
Auseinandersetzung gebracht — die Steuerfreiheit für Städte 
muss eine derartige sein, dass sie das Oegentheil dessen 
bewirkt — was bisher — dass sie nämlich die Dezentrali- 
sation der Bevölkerung einer Stadt ermögliche und fördere. 

Dies kann aber, um schnell ein Beispiel zu haben, 
nur so der Fall sein, dass die Zahl der stcuerfreion Jahre 
mit der Entfernung der Bauton vom Ontruin zunehme, 
üo dass wir beispielsweise für Wien und zwar für die innere 
Stadt eine 1 5jährige, für die Vorstädte eine 20jährige, fttr 



dio Vororte eine 25jährige, uud darüber hinaus eine 30- 
jährige Steuerfreiheit hätten. 

Gegen eine solche und immerwährend und daher 
nicht ausnahmsweise geltende Steigerung der Steuerfreiheit 
kann Staat und Commune nichts einwenden, wohl aber 
gegen eine und selbst durch dio Zeit der Vollendung der 
Bauten zeitlich beschränkte aber 30jährige Steuerfreiheit; 
da im ersteren Falle gerade ftr die begünstigten Bauten 
an die Commune nicht neue oder doch nicht so enorme 
Anforderungen gestellt werden, wie dies boi einer Concen- 
trirung der Bauten auf diu Stadt allein der Fall sein muss. 
Dia Colonien haben, da unabhängig von der Commune, 
für Strassen, Canalisation, Beleuchtung etc. allein Sorge zu 
tragen und entfällt somit jede Belastung des cmnmunalcn 
Budgets trotz aller dieser Bauausführungen; desgleichen wird 
daher auch umgekehrt die Commune nicht durch die grössere 
Steuerfreiheit dieser Objecto geschädigt, da sie ausser ihrem 
Rayon zu liegen kommen. 

Der Staat aber und dos Land kann die griiesero Zahl 
der steuerfreien Jahre, dos ist den längeren Entgang dieser 
Steuern gleichfalls ertragen, da alle die ausser dem Rayon 
des Weichbildes der Stadt entstehenden und nur durch die 
Begünstigung der stouerfreion Jahre entstehenden Bauten 
seinerzeit neue Steuerobjecto abgeben werden, die heute 
an Staat und Land nur jene Anforderungen dnr leichtesten 
und schnellsten (kunmunication mit dem Centrum der Stadt 
stellen, sonst aber mit ihren Ansprüchen zumeist auf sich 
allein angewiesen sind. 

Ist aber vielleicht eine derartige bedingte Steuerfrei- 
heit nicht ein Unrecht gegen die Stadt und deren Bewohner'/ 
— Gewiss nicht, denn sie soll und wird ja der Stadt das 
schaffen, was diese sehnsüchtig amtrclien, ja was diese 
Uber kurz oder lang haben muss und was sie sich sonst 
anders nicht zu verschaffen vormag; d. i. oben die Do- 
centralisation der Bevölkerung , dio Erlösung von der 
Wohnungsnoth, dio in ihren weitesten Conseouenzen den 
Aufschwung der Stadt und den Bestand der socialen und 
gewerblichen Interessen und deren weitere Entwicklung 
in Frage stellt. 

Dagegen wäre die 30jilhrigc Steuerfreiheit für Stadt- 
crwcitcrungsphitzc jedenfalls ober ein Unrecht gegen 
die Stadt gewesen, mit dem wir uns nur durch die prächtige 
Gestalt und grossstädtische Entwickclung Wiens versöhnen 
können, ein Unrecht, das unter allen Factoren vielleicht 
durch die von dem Sudterwciterungsterrain ausgehende und 
die erzielten Erfolge angespornt« uud sodann in allen Fi- 
bern erhitzta Speculation das Metrie zu dem Misere der 
Wohnungsnot!! licigetragon hat. 

Was weiter die auch begehrte, grössere Steuerfrei- 
heit für Bauten mit kleiner. Wohnungen überhaupt anbe- 
langt, möchte ich mich auch dagegen ausgesprochen haben, 
da unter den bisherigen Verhältnissen grosso Zinscasernen 
mit einer Unzahl kleiner Wohnungen am rentabelsten 
wären, und sich die Spekulation dessen bemächtigen, und 
uns eine Menge Seuchenherde von der Art schaffen würdo, 
wie wir sie all Brutstätten der Krankheiten zur Zeit der 
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Blattern- und Cholera-Epidemie genugsam zu beobnehten 
Gelegenheit hatten. Ander« verhält es sich mit einer Prämie 
oder Mehrbegünstigung der Steuerfreiheit fllr Einzelhäuser 
iulcr doch nur für kleine Häuser mit 2 — 3, bis höchstens 
4 kleinen Wohnungen, welche Häuser aber auch nicht 
wieder in ganzen Fronten aufmarschiren dürften, wodurch 
wir somit wieder auf die Colonicn zurück kamen. 

HicBS es ferner im Verfolg des Früheren nicht auch: 
Weil Wohnungsnoth, daher Errichtung von Arlwiterenlonion 
und Arbeiterstädton? 

Wie vorfohlt und bedenklich! Haben wir fürs erste 
das Recht, einen Theil unserer Mitbürger hinauszuweisen 
vor die Stadt, damit wir es bequemer haben; m in 
Folge der Wohnungsnoth und des Kampfes um das wohn- 
liche Dasein, der Aermere nicht schon genug durch den 
Reicheren, wenn auch ohno dessen oder gegen dcBson Willen 
erleiden? Wenn wir es mit ihm gut meinen und seine Lage 
verbessern wollen, warum gehen wir nicht an dessen Stelle 
hinaus, ihm Platz schaffend und gewährend? 

Und brächten wir es auch dazu, die Arbeiter und 
die Kleingewerbetreibenden in neuen Stadttheilen zu eascr- 
niren, wäre dicB nicht ein unheilbringender Bruch in socialer 
Beziehung, dessen Folgen ich nicht erat weiter auszu- 
malen brauche? 

Und würde eine so einseitig — einseitig in jeder 
Beziehung durchgeführte Ooloniaatinn nicht bald dieselben 
Nachthoile zeigen, wie wir sie in der geschlossenen Stadt 
zu verzeichnen haben? 

Oanz etwas Anderes ist es um Arbcitercolonien, die 
von Fabriken und grossen industriellen Unternehmungen 
ausgehen, oder Colonien, die der Initiative der arbeiten- 
den ClasBe entspringend, durch eigene Baugenossenschaften 
derselben entstehen; da gibt es nichts Kränkendes, Ver- 
letzendes, da hört die Beleidigung, die Zurücksetzung auf, 
wenn der kleine Handwerker, der Arbeiter oder der Mittel 
bürgerstand, um sich zu heben und seine Lage zu verbes- 
sern, selbst Hand anlegt und mit Stolz und Sclhstbcwusstsuin 
an die Schafhing des eigenen, sicheren Daheim geht Auf 
die Bildung von Baugenossenschaften, darauf 
sollte Commune und Regierung daher ein Itesonderes Augen- 
merk richten und die Rcalisirung dieser Idee im Grossen 
anstreben und ermöglichen. 

Ich verweise hier auf England, wo über 3000 solcher 
Genossenschaften seit der Zeit ihres Bestandes ihren Mit- 
gliedern über 150.000 Familienhiluser geschaffen haben, 
und die Uber einen allmltlig gesammelten und angewach- 
senen Baufond von 3 Millionen Pfund Sterling verfügen. 

Ertonte nicht mit fortwährendem Hinweis auf die 
Wohnungsnoth der beständige Ruf nach Baugosellachaftcn 
und wurden nicht Conccssioncn um Conecssioncn erthoilt? 
Haben die Ballgesellschaften billige Wohnungen gebracht? 
Sic konnten unter den dermaligcn Verhältnissen solche 
nicht einmal schaffen, und musstan ihrem Prngrammpunete, 
bezüglich Erbauung billiger Wohnungen untreu werden. 

Zudem waren die meisten BaugcscllachaAcn reine Orund- 
speculanten und nur wonige sind zum wirklichen Bauon 



gekommen. Die ersteren haben mehr als andere zur Ver- 
teuerung des Grundpreises und der Wohnungen beige- 
tragen. Doch Friede ihrer Asche! Die meisten dieser 
Speculations-Gcscllschaftcn sind ihrer Wege gegangen ; umso- 
mehr thut Noth, jene Baugcsollachaftcn zu stützen, die in 
baulicher Beziehung wirklich etwas, ja viel geleistet haben 
und ohne welche Wien heute das noch lange nicht wäre, 
was es bereits geworden ist Die Art und Weise der Zu- 
messung der Steuerfreiheit, mit Zunahme der steuerfreien 
Jahre bei je grosserer Entfernung vom Oentrum der Stadt, 
würde auch diesen Gesellschaften nicht abträglich werden, da 
Bie zumeist auch viele und grosse Objecto ausser der Stadt 
besitzen, deren Verwerthung unter den dermaligcn Umständen 
sogar unmöglich ist. Und sollte diese Steuorfroihoit-Bo- 
günstigung manchen dieser Gesellschaften auch selbst nicht 
frommen, so muss das allgemeine Interesse, das Interesse 
der ganzen Bevölkerung dem speciellen gesellschaftlichen 
doch unbedingt vorangehen. 

Wurde weiters nicht sogar behauptet, Staat und Com- 
mune wären verpflichtet, um die Wohnungsnoth zu mildern, 
GroBsbautea mit billigen Wohnungen herzustellen, und 
wurden nicht noch viele andere Ideen zur Behebung der 
Wohnungsnoth zu Tage gefordert? 

Wurde weiters nicht auch für die Freigebung des 
Baugewerbes plaidirt, kleines Ziegelmaass verlangt, und eine 
Erleichterung der Bauordnung im Allgemeinen beansprucht 
und zum Thcilc auch gewährt? 

Auf diesom Gebiete wäre allerdings eine weitgehende 
Reform möglich und wünschenswerte, ja nothwondig und 
ich erlaube mir daran weitere Bemerkungen anzuknüpfen. 

Ist es nicht ein Absurdum, dasa der planfertigendc 
Architekt, der Technik und Academic absolvirte auch noch 
practische Kenntnisse erwarb, das» also der practi«che 
Künstler TOr dem Gesetze kein Recht bat, und oft einem 
Baumeister, der ohne alle theoretischen Kenntnisse dadurch, 
dasa er als Polier mehrere Bauten ausgeführt, das Baumeister- 
recht erwarb, untergeordnet erscheint? 

Zu welchem Zwiespalt und Widerspruch dieses Ver- 
hältnis.« führt, haben uns jene Fälle gezeigt, wo durch 
einen, auf dem Baue hervorgerufenen Unglücksfall die 
Schuld von Einem auf den Anderen geschoben wird, und 
es Bich oft wirklich nur schwer ermitteln lässt, an wem 
die Schuld bogt. Dazu kömmt, das» die Commune durch 
das Stadtbauamt dio Pläne appmbirt, wobei doch nur das 
gutgehe'iBRcn werden kann, was die Pläne auch wirklich 
zeigen, während Vieles (besonders Construction, Unterab- 
teilungen und sonstige Detailausführungcn und Anlagen) 
oft im Plane absichtlich nicht ersichtlich gemacht wird, 
oder nicht ersichtlich gemacht werden kann. 

Wie unzureichend und unmöglich ist, da die Com- 
mune nun einmal die Ueberwachung der Bauausführung 
übernommen hat, dieselbe? Theilcn somit die Verantwortung 
für den Bau nicht bereits drei verschiedene 1'arteienV Wei- 
ters haben wir den Bauleiter des Architekten und den Polier 
des Baumeisters auf dem Baue. Wer ist der eigentlich 
Verantwortliche? 

17» 
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Warum Uberträgt man somit nicht alle Verantwortung 
dem Ausführenden Architekten und dessen geprüftem Bau- 
leiter allein und ausschliesslich? 

Welche Missvorhaltniasc und Unzukömmlichkeiten 
finden dadurch stutt, dass der Bauherr sich den Baumeister 
wählt und hicl>ci oft den billigsten und wenigst bewahrten 
nimmt, der die Kunst richtigen Constructionen und ausrei- 
chenden Baubestimmungen dos Architekten nachlässig und 
unverständig oder mit nicht ganz entsprechendem Material 
zur Ausführung bringt, und so einen Unglücksfall herbei- 
führen kann, der bei der Wahl eines bewahrten, vorsichtigen 
Baumeister* gar nicht hatte eintreten können? 

Führt die« nicht von der öennomischun Bauausführung 
zu einer Verschwendung des Materials und der Baukosten, 
nur um sicher zu gehen, für welchen Materialmehraufwand 
übrigens auch das Baugesetz schon hinreichend Sorge trägt ? 

Der französische Architekt hat über sich das froieste, 
richtigste, aber auch mit voller Verantwortung übertragende 
Baogeaetz; er kann bei Berücksichtigung allgemeiner Grund 
gesetzt bauen, wie er will, und ist an keine OuDalfUOtiofl 
und Dimension gebunden, dafür aber für Alle» und Jedes 
verantwortlich, so weit, dass wenn die Bauausführung 
schliesslich nicht entspricht, das ganze Gebäude vor der 
Benützung auf seine Kosten abgetragen werden muss. 

Wie vorsichtig und genau wird aber so ein Bau auch 
geleitet und joder Stein und jede Construction zuvor ge- 
prüft, und welch' weites Feld steht dem Conatructeur in 
Bezug auf «couomische Ausführung, Benützung und Er- 
findung neuer Constrnctionen uud neuer Materialien und 
somit aucli, welcher Fortschritt dem Bauwesen offen? 

(Hier will ich kurz die Bemerkung anfügen, wie spät 
bei unseren Hochbauten das Eisen als Constructionsmittel 
Eingang fand, während es in England und Frankreich schon 
Bcit Jahrzehnten grosse Verwendung fand.) 

Oehen wir zur Betrachtung des Wesens unserer heutigen 
Baugesetze und Baupolizei! Welche Eigentümlichkeiten, 
Unzukömmlichkeiten, welche Rechtlosigkeiten und Zer- 
fahrenheit finden wir auf diesem für einen Staat doch so 
hochwichtigen Gebiete. 

Schon dass die Commune im übertragenen Wirkungs- 
kreise, Baupolizei und Partei in Einem ist, wolchcr Quoll 
von Streit und Hader und, sagen wir es frei, von Willkür 
und Ungereimtheit. 

Ich appollire hier an alle Baumeister und Architekten, 
an alle Baugesellschaften und Bauunternehmer und bin 
überzeugt, dass es nicht einen einzigen gibt, der dieserwegen 
nicht schon mit der Commune in Conflict gekommen wäre 
und kommen musste. 

Nehmen wir nur die Baulinionbestimmnng her, gegen 
welche kein Rccurs stattfindet, wie vag und willkürlieh ist 
diese manchesmal je nach der jedesmaligen Anschauung dor 
Commune ; es gibt Strassen, wo binnen wenigen Jahre 2 bis 3 
Aenderungcn vorgenommen werden. Welcher merkwürdigo 
einzig dastehende Usus hat sich bei Strassenabtrctungen an 
oder von der Commune herausgebildet Muss der Bauende 
einen Grund abtreten, wird er von Seite der Commune so 



niedrig wie möglich bemessen, hat die Commune dagegen 
welchen abzugeben, so werden dio höchsten Preise dafür 
verlangt Viele und höchst originelle Processe, die dioses 
üebahren der Commune bestens illostriren, sind dio Folgen 
eines Bolchen Vorgehens gewesen. 

Dio Anschauungen der Commune bei Baueonsens- 
Erthcilungcn sind oft so verschieden, dag« man sich selbe 
oft gar nicht zusammenreimen kann; so will ich nur 
einen Fall erwähnen und fragen, wie es kömmt, dass man 
entgegen dem strengen Wortlaut des Baugesetzca einen fünf- 
stöckigen Bau gestatten konnte, dagegen einen gegen das 
Gesetz nicht verstoßenden vierstöckigen Bau mit Souterrain 
in dorsolbonGasso nicht gewährte, da man als Motiv der 
Nichtbebewilligung doch nur eine Interpretation des Gesetzes 
vorschieben konnte; freilich mit den weitern Worten: Ent- 
weder bauen, wie es verlangt wird, oder der Bau wird so- 
lon eingcsceiti. 

Das Wort: „Bauconsens-Verwcigerung" oder „Bau- 
cinstellen", — wer von uns hat es nicht schon gehört und 
sich dadurch schrecken lassen, und nur, um nicht Zeit 
und Geld bei dem bereits in Gang gesetzten und contract- 
lich rechtzeitig zu vollendenden Bau zu verlieren, der 
Forderung der Commune nachgegeben, statt den Weg des 
Processe* zu betreten. 

Wie kann beispielsweise die Commune dio Banlinien- 
Bcstimmungen oder Parcellirungen abhängig machen von 
der entgoltloscn Abtretung einer Strasse, dio sie doch Luit 
Vertrag abzulösen hätte, wio dies der Wiener BaugeselUehaft 
bei einem Stadtcomplexe geschehen ist? 

Wie kann die Commune den Baueonsens für ein Hotel 
abhängig machen von der Anbringung dreier statt zweier 
Retiraden in jeder Etage, wo deren 12 mehr als genug 
gewesen wären, mit Rücksicht auf etwaiges Auftreten der 
Cholera aber darauf bestanden wurde, deren 16 anzulegen. 

Wer verhält die Communo weiters dazu, ihro Pflicht 
nach dem Gesetze zu erfüllen, auf dass die Baulinien-Bestim- 
mungen auch immer wirklich rechtzeitig erfolgen, statt dass 
durch Verschleppung der betreffenden Partei oft der grösste 
Schaden entsteht Wie oft und viel wird über diese Ver- 
schleppung geklagt ; dagegen hat die Commune Zeit, ganze 
Actenstösse zu schreiben und Verhandlungen zu pflegen 
wegen Nichtanbringung von Knöpfen auf dem Stiegengo- 
länder oder der Conscriptionstafeln im Innern des Hauses, 
dem Ausbrechen einer Thür statt eineB Fensters; oder der 
Ableerung von Schutt, — während sie ihrerseits Strassen 
und Plätze in ewig langer Zeit vor dem Gebäude derselben 
Partei nicht in Ordnung bringen kann. 

Meine Herren, ich glaub«, gleich« Röcht für Alle, 
also auch für die Parteien. 

Eine Gemeinde, wie Wion, an die so mannigfaltige 

Gobicte der Baupolizei und des Bau- und Verkehrswesen» 
gestellt werden, die daher ihre Kraft tausendfältig zer- 
splittern — und im Interesse der Sicherheit, der Ordnung 
und Sanitätepflage überall auch noch selbst Hand anlegen 
muss — muss mit dor grössten Strongo gegen dio Parteien 
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vorgehen; sie «oll und muss dabei auch immer noch da» 
Parteiintcrosso wahren können. 

Nun ist sie unter hundert Fällen je einmal selbst 
Partei ; welches Interesse hat sio da zu wahren, das eigene 
oder das der zweiten Partei? Sio darf als Baupolizei 
oder Exocutivorgan des Baugesetzes in solchem Falle nicht 
vergessen , dass beide Parteien vollkommen gleich- 
berechtigt dastehen und daher das Interesse der Privat- 
partei eben so su wahren und zu schätzen oder wenigstens 
zu berücksichtigen sei — wie das der Gemeinde! 

Ist daher eine Abhilfe dieser verquickten Verhältnisse, 
ist die Selbständigkeit des Bauwesens , vertreten durch 
eine eigene Baubehörde, nicht angezeigt, ja geboten ? 

Wie kleinlich und engherzig hat sich die Commune 
nicht auch gegen die Tramway, die heute ein unentbehr- 
liches Institut geworden, sowie auch gegen manche der Bau- 
gcsellsehaften bei Strassenregulirungen u. s . w. benommen? 

Sio vergisst die Behörde über der Partei und dies ist 
ein grosser Fehler, an dem weniger die Commune als das 
verquickte Verhältnis« Schuld tragt 
Gehen wir nun auf das Land. 

Es ist geradezu traurig, zu sehen , wie in kleinen 
Städten und auf dem Lande oft mit wenigen Strichen und 
Andeutungen, mit zeitweiligem Rathe auch Gutes geschaffen, 
Nachteiliges vermieden und mancher Ort dadurch vor 
baulichen Misserfolgen bewahrt werden könnte, doch fehlt 
eben der zu gebende Rath, oder es wird derselbe da nicht 
autorisirt, absichtlich aus kleinlichen, speciellen und persön- 
lichen Interessen oder Unverstand hintangesetzt und so 
manche Schädigung herbeigeführt Auch hier ist die Ge- 
meinde entscheidend in Bauangclegcnhciton. 

Das Institut der autorisirten Tocbnikcr, dieses Stief- 
kind, das nie das geworden, was es den ursprünglichen 
Intentionen gemäss hätte werden sollen, könnte dabei viel' 
leicht zu Ehren kommen und dam Staate dadurch billige 
und entsprechende Hilfsorgane für Stadt und Land erwach- 
sen und so zugleich die Konten der zukünftigen Administra- 
tivbehörde um ein bedeutendes vermindern helfen. 

Der zukünftigen Administrntivbchördc! — Ja wir 
brauchen eine Baubehörde eine eigene sclststän- 
dige Vertretung des gesammten Bauwesens! 

Welcher Behörde könnte man die Frage der baulichen 
Entwicklung der Städte und ganz besonders Wiens ruhiger 
in die Hand legen, wer Wobei objectiver alle Entscheidun- 
gen im Interesse des allgemeinen Wohles bei möglichster 
Wahrung der einzelnen Interessenten treffen? 

Und wäre weder die Creirung eine« eigonon Bau- 
ministeriums, noch einer obersten Baubehörde, zum 
mindesten im Sinne der Generalinspoction für österreichische 
Bahnen zu erlangen, so müasto ebenso, wie es eine Commission 
zur Erhaltung der Baudenkmalo oder eine Stadterweiterunga 
odor Donawegulinings-Commission gibt, für die Frage der 
Lösung der Wohnungsnoth oder der zukünftigen bau- 
lichen Entwickelung Wiens und Umgebung so- 
bald wie möglich eine eigene ständige Commission 
•ernannt wordon, welche die Durchfuhrung der succes- 
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siven, wenigstens baulichen Verschmelzung der Vororte mit 
Wion und die Lösung aller jenen Fragen, sowie Durch- 
führung aller jenen Aufgaben zufiele, welche mit der Woh- 
nungsfrage zusammenhängen, also auch die Wohnung*-, 
Steuer- und Baurcform, die Frage der Colonisation, der Ver- 
bauung, der Communicationsmittcl, Bomit auch die Frage der 
Localbahnon, der Expropriation und des Bauverbots, der 
Ciinaltsjition der Strassenanlagen u. s. w., kurz alle jene Mo- 
mente, wo widerstreitende Interessen, in nothwendiger Folge 
des allgemeinen Wohles, zum Austrag gebracht werden sollen. 

Dass dieser Commission Vertreter der Regierung, 
des Landes, der Militärbehörde, der Commune, der Gcneral- 
inspeetion für Bahnen, der Handelskammer, des Architekten-, 
Ingenieur-, sowie des Gewerbevereines und Vertreter der Vor- 
orte ständig nder als Experten zur Seite stehen müssten, ist 
selbstverständlich. 

Wäre daher nicht schon aus dieser Ursache das Wort 
für die Creirung einer eigenen obersten Baubehörde zu reden, 
da die Baudeputation, deren Mitglieder wechseln und die 
nur für Wien allein eingesetzt ist und in deren Ressort so 
Vieles nicht gehört, was ausgetragen werden sollte, keines- 
falls genügen kann? 

Welch' weites Feld für die erspriesslichsta, segens- 
reichste Thfitigkcit wäre einem Ministerium für Bauten und 
Verkehr geboten; und können wir ein solches nicht er- 
reichen, so möge sich der Hochbau wenigstens derselben 
Begünstigung wie heute der Eisenbahnbau orfreuen, indem 
das ganze Eisenbahnwesen durch die „Generalinspection 
für die österreichischen Eisenbahnen" in eine ganz neue 
Phase getreten ist 

Mag diese nach mancher Richtung hin, bei der grossen 
Selbständigkeit, dessen sich der Bahnbau und die Unter- 
nehmung erfreute, auch nicht entsprechen, es ist doch eine 
Centralttätte, eine Stelle des Rechtes und Schutzes goboten, 
ein Crvstallisationsputict, der unter dem dermaligcn Leiter 
das werdon kann und wird, was er etwa noch sein sollte. 

Wie viel mehr aber hätte der nochbau von einer ähn- 
lichen Stelle unter der richtigen Leitung zu erwarten, 
nachdem ihm heute für's erste jeder Mittelpunct fehlt, da 
alles bisher Bestehende ungenügend ist, und der dio ent- 
sprechende Wahrung und Förderung seiner Interessen nie- 
mals findet, der eingepfercht in starre Baugesetze, die durch 
die Gemeinden gehandhabt und ausgelegt wordon, wobei 
diesen zumeist jedes Vorständniss und der Blick in die 
Zukunft mangelt. 

Um wie viel mehr muss sich daher der Hochbau nach 
einer solchen Baubehörde sehnen, die aber nur Adroini- 
strativbehörde sein und daher nicht etwa die freie Kunst, 
für die es nur das eine Gesetz der Wahrhoit und Schönheit 
gibt, in Formen und Gesetze pressen dürfte. 

Eine oberste Administrativbehörde also, die zugleich 
die Interessen dor Parteien unter einander zu vertreten 
hätte, muss bei der Entwicklung, die das gesummte Bau- 
wesen Oesterreichs allenthalben genommen hat, angestrebt 
werden, um diesen wichtigen Factor des Staates zu hegen 
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Dorjonige, der bei Bauausführungen auf dem Lande 
Gelegenheit hatte, die merkwürdigen Verfügungen und An- 
ordnungen der Landgemeinden in Bauangelegonheiten, vor- 
zugsweise bei Baulinienbestimmungen, Panellirungen, Stras- 
»cnunlngen etc., wovon oft die Zukunft und Entwicklung 
eines Ortes abhängig ist, kennen zu lernen, wobei Vetter- 
und Gevatterschaften grosso Rollen mitspielen, wird nur 
das Bedenkliche der gegenwärtigen Banadministration m- 
geben müssen. Ein Bürgermeister, der oft vom Ptiugo ge- 
holt wird, ein Maurermeister, ein Ingenieur, oft eingezwängt 
in die kleinlichsten Anschauungen durch eine lange Reihe 
von Jahren und abseits von jedem Fortschritt und der Ent- 
wicklung des Bauwesens, sowie ein Vertreter der politischen 
Behörde, der vom Bauwesen Dasjenige kennt und kennen 
kann, was in seinen Paragraphen enthalten ist, diese ent- 
scheiden oft über das Sein oder Nichtsein eines Ortes. 

Mit der Wohnungsrcform geht Hand in Hand eine 
Baureform; oino Reform auf dem ganzen Gebiete des 

Nur so lässt sich die grosse Frage der Wohnungsnoth zu 
einer baldigen, richtigen und andauernden Lösung bringen. 

Eine Commission, welche nur die Localliahnfrage, 
oder nur die Colonisation, oder nur die Wohnungsfrage 
alloin ohne die beiden früheren läsen sollte, kann der ge- 
stellten Aufgabe nicht gerocht werden. 

Eine Commission zur Lösung der Frage der Wohnungs- 
noth, mag sin die eine oder die andere Frtige zuvor auch viel- 
leicht appart zu einem provisorischen Abschlüsse zu bringen 
gezwungen sein, kann doch erst im Zusammenhalte aller 
Fragen über selbe definitiv oder richtig schlüssig werden. 

Von wohltätigsten Folgen wäre weiters behufs Lösung 
der Wohnungsnoth die Errichtung einer grossen Bauspar- 
cassa für Wien behufs Beschaffung von Baucredit- und 
Realitäten-Hypotheken etwa nach dam Muster unserer so 
beliebten und anerkannten alten Sparcassa, welche Bauspar- 
eassu zudem alle jene Gelder der Londsparwwsen an sich 
ziehen könnte, für welche diese keine oder keine sichere 
Vorwendung hatten. 

Wäre diese Bausparcas&a mit der oben erwähnten 
standigen CommisBion oder unserer gewünschten Baubehörde 
in Verbindung zu bringen, desgleichen mit dieser Commission 
oder der Baubehörde das Institut unseres Schiedsgerichtes 
sowie das der Schätzmeister, so wäre ein weiterer wünschens- 
werther Fortschritt der Baureform geschehen. 

Meine Horrcn! noch weiter zu gehen, werden Sie mir 
erlassen, so wünschenswerth es auch wäre, Uber das Thema 
der Baureform noch eingehender, gcrado in unsorom Kroiso, 
sich auszusprechen; es wird dies später so geschehen müssen. 

Meine geehrten Herren! haben wir gesehen, dass die 
Frage der Lösung der Wohnungsnoth eine Wohnungsreform 
bedingt, dass aber mit dieser conform eine Reform des Ge- 
setzes bezüglich der Steuerfreiheit und eine Reform des Bau- 
wesens nothwendig Bei und dass dio Frage der Localbahncn, 
Wicnbett-Regulirung etc. gleichzeitig ins Auge gefasst werden 
müsse, sind also diese und ähnliche Fragen in weitere Er- 
wägung zu ziehen, ist ihnen die practische Seite abzuge- 



winnen, so mngs vor Allem das nöthige Material gesammelt 
und gesichtet werden, um sodann noch gewonnenem Resultate 
ein Programm für dio bauliche Entwicklung Wiens auf- 
stellen zu können; ich würde mir, geehrte Herron, daher 
den Antrag zu empfehlen erlauben: 

Es möge ein eigenes Comite, aus 9 Mitgliedern bestehend, 
aus Ihrer Mitte erwählt werden, welches die Frage der 
zukünftigen baulichen Entwicklung Wiens, d.i. 
vor Allem dio Wohnungsfrage zu Btudiron und jene Re- 
formen und Fragon ins Auge zu fassen und in Berathung zu 
ziehen hätte, die damit im engsten Zusammenhange stehen. 

Eine Zuweisung an unser bestehendes Comitii — so 
das Donaustadt- und das Localbahn-ComiW- — ist, nachdem 
dort, bei der Wohnungsfrage. Vorfragen und allgemeine 
Momente zu bnrathen, hier aber sperielle Fragen ins Auge 
zu fassen sind, glaube ich nicht leicht thunlich. 

Dos Comitö für die Donaustadt hat nur über diese 
Eine Frage zu berathen und kann Uber selbe schlüssig 
werden; das Comite über Localbahncn soll nach der bis- 
herigen Intention des Vereins über die vorliegenden Locol- 
bahn- und Wienfluss-Regulirungs-Projecte ein Urlheil ab- 
geben; es kann dessen Thätigkeit wohl dahin erweitert 
werden, von den vorliegenden Projecten überhaupt abzu- 
sehen und die Frage der zukünftigen wUnschenswcrthen 
und möglichen Localbahncn für Wien Uberhaupt in Bera- 
thung zu ziehen; dabei bleibt aber die Frage der Woh- 
nungareform, der Regulirung der Steuerfreiheit, sowie der 
nothwendigen Aenderungen auf dem Gebiete des Bauwe- 
sens noch zu erörtern. Dass bei diesen Fragen, die die zu- 
künftige bauliche Entwicklung Wiens betroffen, der Com- 
municationsmittel als eines der wichtigen Factorcn derselben 
gedacht werden niuss , ist einleuchtend ; immerhin wird aber 
hiebei auf dio Frage der Localbahnen nur im Allgemeinen 
und nicht im Detail eingegangen werden können , diese 
Frage daher steU Sache eines eigenen Comite's bleiben 
müssen. Dies zur Motivirung meines Antrages behufs 
Ernennung eines eigenen Comitc's für Wohnungs- und Bau- 
reform mit besonderer Rücksicht auf die zukünftige bauliche 
Entwicklung Wiens. 



Hlbchrücke der österr. >«rdwpstkihn bei Anns ig *). 

Dio Gcsammtliehtweite der Brücke beträgt, zwischen 
den beiden äusserten Landpfeilern gemessen, 309 23 Meter 
oder 978.3 Wiener-Fuss, wovon auf die eigentliche Strom- 
brücke (inclusive der beiden Trennungspfeilor) 22865 Meter, 
und auf die an beiden Ufern anschliessenden Uebersetzungen 
der verschiedenen Communicationen zusammen 80-58 Meter 
entfallen. 

Die Strom brücke ist mit Rücksicht auf die Schiff- 
fahrtsverhältnisse (um den linksseitigen Mittclpfeilcr voll- 
kommen ausserhalb des Bereiches des Fahrwassers zu brin- 
gen) mit drei nahezu gleich grossen Oeffnungan 
ausgeführt; die beiden Seitenöffnungen halten je eine Licht- 

•) Wir vcrAsnkon <lie»i> Miuhciluiig der Frt UbiUklikcU des Ilnrrn 
Bsuilirtwtflrs W. II eil wag. 
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weite von 71-226 Meter, die Mitteloffhung von 71-200 Meter, 
in der Höhe de» Pfeilorschaftea gemessen. 

Die Stärk« der Mittelpfeiler am Schafte gemessen be- 
trägt 3 0 Meter, im Fundamente 4 5 Meier, die Breite der 
Mittelpfcilcr am Schafte 9 55 Meter, im Fundamente 11-0 Mtr. 

Dio Stärke der beiden Trcnnungspfcilcr am Schafte 
ist 45 Muter, diu Breit« derselben 7-5 Meter. 

Am linken Ufer (Aussiger Seite) schlicasen sich drei 
gleich groBau Ueffnungen von circa 19 Meter Weite an stur 
UcberbrUekung der AutTahrtsrampe , reap. der Quaiatrassc, 
der Aerarialstrajse und Staatsbahn. 

Dio am rechten Ufer anschlieasonde Oeffnung mit 
ebenfalls 19 Meter Lichtweite dient zur Ucboreotzung der 
AufTahrtsrampe und der Strasse nach Ober-Sedlitz. 

Die Eisenconstruction der Strombracke reicht conti- 
nuirlich über alle drei Oeffnungen, deren jede 74 Motor 
Stützweite hat Die Gesamnitstützwcite beträgt 222 0 Meter, 
dio Trägerlänge 223-0 Meter. 

Dio Höhenlage des Eiscnbahngoleisea war durch jene 
der zu Übersetzenden Staatsbahngeleise bedingt und ist deren 
Abstand vom Normal Wasserspiegel der Elbe 17-75 Meter. 

Normalwasscr ist 10-3 Meter. 

Die Strombrücke trägt ausser dein Eisenbahngleise 
über den Haupttragwänden noch eine .VU Meter breite 
Strassenbahn zwischen deuselbcn und an der An&senseite 
stromaufwärt« einen Seitenpfad von 1-25 Meter Breite. 

Der Verticalabstand der beiden Fahrbahnen ist 6 - 6 Mtr. 

Das System der Haupteisenconstructiou sind Fach- 
werkaträger mit parallelen Gurtungeii und Vcrtiealon, welche 
auf Druck, und Diagonalen, welche auf Ausdehnung in 
Anspruch genommen sind. 

Die theoretische Stutzweite der Hauptträger ist in 20 
Fächer gothcilt, wovon jedes eine Länge gleich der Ent- 
fernung zweier Knotenpunkte von 3 68 Meter besitzt. 

Die Tragwände sind 7 3ti Meter, d. i. ■/„ der theo- 
retischen Stützweite hoch, und der Abstand derselben be- 
trägt mit Rücksicht auf die Strassenfabrbahn von Mitte zu 
Mitte 5-5 Meter. 

Die Querschwollen des Eisenbahngoloises, sowie der 
Belag der Strasscnfahrbahn sind auf Längonträgern be- 
festigt, welche mit den in den einzelnen Knotenpunkten 
angebrachten Querträgern verbunden sind. 

Diu Auflager der Strombrücke sind auf Rollen beweg- 
lich und charnicrartig. 

Die Eiaonconstructioncn für dio Quaibrücken sind 
sämmtlich als Eiuzoliiträgcr, mit den fUr allu Oeffnungen 
gleichen Stützweiten von 2072 Meter und den gleichen 
Trägcrlungen von 20 88 Meter ausgeführt 

Dieselben sind Paralleltrftger mit quadratischen Fächern, 
haben einu Tragwandliöhe von 2 072 Meter, und in Folge 
der Fahrbahnlage p unten" eine Entfernung der Haupt- 
tragwände von Mitte zu Mitte von 4 5 Meter. 

Das üewicht der «sämtlichen Eiscnconstructionen be- 
trägt 22700 Zollcontnor an Schmiedeisen, Ousseiscn und 
Gussstahl. 
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Hie von entfallt: 

auf die Strombrücke 20250 Zollcentner 

auf die QuaibrUcken 2200 . 

und auf die Geländer n Abschluss der 

beiden Auffahrtsranipcn 250 „ 

Das Gewicht der Strombrücke pro laufenden Meter 
dar Stützweite inclusive Geländer und Aullager beträgt 

mithin 912 Zollcentner, 

wovon auf die eigentliche Conatruction 85'4 Zollcentner, 
und auf Geländer und Auflager 5'8 Zollcentner entfallen. 

Für die Probobelastung der Strombrücke wird auf 
dieselbe die für Eisenbahngeloiso und Strassenbahn 'vorge- 
schriebene Maximallast von zusammen 5250 Kilogramm pro 
laufenden Meter aufgebracht. 

Dio dieaer zufälligen Last entsprechenden elaati.- 
Einsenkungon ergeben sich nach der Berechnung: 

in einer AuBsenoiTnung mit 33'9 Millimeter 

in der Mitteloffhung mit 44*5 „ 

und mithin die grOssten zulässigen bei Annahme einer 10"/. 
Ueberschreitung rund: 

in der Aussonüffnung mit 37'5 Millimeter 

ig mit 49 0 

für die Belastungsproben dar Elbobrüoke 
bei Anaais;, 

I. Belastungsprobe der StrombrOeko. 

Für die Probebelaatujig der Strombrückentrager werden diu für 
das Eisenbahngeluise und die rMraesenbabn, sowie den Scitcuipfad tot- 
geec-briobeuBO Maximal -Betastungen aufgebracht. 

Die» betregen pro laufenden Meter der Brücke: 
für das ElecDbahugeleUe nach der Verordnung; des hoben llaiwh-la- 

Mii ! - 1 i ii ii ■ »..n Aitr-J« 1-7 ! MM k.' 

für die Straaaenbahu und den Seilenpfad aaeh bobom Han- 
delaMinisterial-BrlaM Tom Sl. Härs 1872, l |||| pra 
(Joadratsaeter ZOO Kilog-, mitbin für die Brockenbreile I2W> . 

Also Uesammtlaat 5i.M) kg. 

Die entsprechende Oeeammtlart für eine Oeffnuug Ton 
71-0 Meter mittlerer StlltsweUe wird nun oreeogt: 
n) durch fQnf vollkommen ausgerüstete Locoinotiven eamnit Tendur 
Ton je 1200 Zoll-Centner = *<• Tonnen, deren Oewichl nach der 
statischen Beaechnung einer gleichförmig Tertheilteu Last pru 
laufenden Meter entapriebt Ton 124.'» Kilogramm. 
I) durch fnnfaehn schwerbeladene Laatwilgen, woTon der Wagen 
sammt lleepannting SO Zoll-Centner = 2 Tonnen, und die aus 
Brucbstolnen beatebende Nettolast 00 Zoll CVmuer = 3 Tonnen, 
somit der beladcne Wagen eamnit Bespannung 100 Zoll-Centner, 
- 5 To— Sl wiegt ; es entspricht diee einer gleichförmig tcc- 

76000 

«teilten Laet pro laufenden Mete, rou ^ = 1014 Kilogramm. 

Dio Aufbringung Ton fUnf Locoraotiven und fUnraebn Fuhr- 
werken dor angegebenen Categorie auf ein* OefTuaeg Ton 74 0 Metern 
Bttlzsjsjst bringt somit eine Probelast hervor toii 520!» Kilogramm 
pro laufenden Meter, wahrend die Torgeschriebon« Belastung nur 
R2SH Kilogramm betragt 

Die Reihenfolge der Belaatungsphaacn ist unter der Vurauj- 
•etzung festgestellt , das» nach jeder Bc 1 SS t iiü ga p ha ae die 
Brücke TollatHndig entlastet werde. 

Die Btraiacnfuhrwerke werden in *w<l ZQge, I und II ä Iii 
Wagon getheilt 

Uelastungssug t atobl auf der Auaaiger Seil.-, Uclantuugsuig II 
aal der Kramiiili r Seite der Brücke aur Auffahrt auf I 
1. Belsstaagsphase. 

Zug 1 und flluf Maschinen fahren toii de 
die Mittelarlnuiig und bleibea dort stebou. 
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Nach Signal erfolgt Enüastang, und iwu fahrt Zuc l nnch der 
Kranimlor Rette hin ab; die Fuhrwerke kehren nm und stellen ateli 
vor oder hinter dum noch stehenden Zuge II auf. 

2. Belaatungtiphase. 

Beide Züge I und 11 and 10 Maschine« fabreu tou der Krammler 
Seite ber auf die Brücke, und awnr der «ine Zug auf die Mittel3ffuung, 
der aweite Zug auf die Krammler Bcltcitofliictng und bleiben dort stehen. 

Auf Signal folgt Entlastung, indem beide Zog» nach der Aua- 
»Lper Bette bin abfahren j die Kn hrwerke der beiden ZUg« kehren dort 
nm und «teilen eich vor der Brücke auf. 

3. BeUaUnirtBhMrj. 

Beide Züge I und II and 10 Maschinen fahren Tan der Am 
■ig« Reite ber anf die Brücke, nnd iwar der ein« Zag anf die Mittel 
offhnng, dar andere Zog anf die 
dort «tchon. 

Nach Hignal erfolgt 
Krammler Reite hin abfahren und die 
eich dort aufstellen. 

ti BclajInegHehaw. 

Zag II uad 5 Maechinen fahren auf die Auaaiger BeitcnEfliiong, 
Zug I und 5 Maschinen auf die Krammler 
dort stehen. 

Auf Rignal 
Reite hin abfahren. 

Bemerkung. Da« oben festgestellte Programm fllr die Reihenfolg« 
der Bclastangsphaaen laset die Vereinfachung in, das* (nachdem 
es möglich war, nach Belastungsphase 1 die bleibende Einsen- 
kung an eonstatlren) man ans Belaarungspbase 2 direet, ohne die 
Brück« Jedesmal volbtUndig an entlasten, in die 
3 and 4 übergeben kann. 

Unter dieser Annahme 
Belastungsphasen rurtanehmen. 

gspliase 2 wie früher angegeben ; am jene 1 tu erhal- 
ten, bleibt Zog I stehen, Zng II Ohrt auf die Aussiger Reite. Zur 
Eraielung der Belastongsphase 4 bleibt Zag II auf der 
rtehen, Zug I fahrt in die 



31- Belastungsprobe der Quaibr Uc k e n. 
Uie Erprobung der Etaeneonatroctinnen der tjoaibrrleken ent- 
fallt, da dieselbe« laut Protocoll tobi SO. Deeember 187.1 berat« an 
diesem Tag« mit ruhiger and rollender Belastung entsprechend den 
Bestimmungen der Vcronlnung de 
Mi August 1870 geprüft wurden. 



Protoooll, 

aufgenomm«u au Atuelg am 11. Februar 1874 in (iegenwart der 
Gefertigten. 

Gegenstand Ist die mit Erlas* der k. k. Oooeral-Injpcetior. 

nete oaamlssionelle Erprobung dei 
über die Elhe nächst Aussig in der 
österreichischen Nordwestbahn. 

La-.it Protoooll Tom SO. Decotnbof 187» wurde bereits die ob- 
bnaeichnetc Brllckeneonatruction am SO, Deeember 18T3 einer cum. 
■nissiouellen Erprobung untersogen, wobei das Eiaeubahngeleiac allein 
belastet wnrde. 

Das güustlgo Ergebniss die*« Commisnon gestattete die BO- 
fortige Erlaubnis« aar Bonütxang fttr den Eiscnbahnverkchr. 

Die am heutigen Tage vorgenommene Erprobung erstreckt sich 
ebenfalls auf die Rtraseen-Constraetion , welche dermalen am 30. De- 
eember 1873 noch nicht vollendet war, und gegenwärtig gleichseitig 
mit der Eisenbahn-Conatruetion belastet wurde. 

Laut Protoeoll vom 30. Deeember 1873 wurde bereite die Eisen, 
der gansen ElbcbrQcke mit den durch hoben Ministerial- 

3810 

-y- vom 26. Februar 1873 genehmigte» Plänen im Einklang 




Totale 



10-0 
0-0 



- 9-6 

- 7-5 



Linker Träger (ohne Seilenpfad) 
00 + U-0 1-2 

Bochter Träger (mit Re.tenpfad) 
00 + J8-5 0-0 



+ Mo 
•I 30-0 



1-0 
1-0 



•) Au 4*r»Hl.en «ahi «ow, da— diu »tu» lUHeeaw 4er oritea LoeeaMtve 
S ita rem Mtatspenetc A, 41e Wtttu Aekxi itna Malus Taatderi am 1-ldai »uro KlOU- 
ptanete B mjtfnniL war; KaUerosDu der Acbicu an Jeder LoeurooUi* und aa Juduat 

«Ire «oo der cralau di» 
. »«ii d..r «. der Loto 



Drwtk auf 41a «(Dsclnen der drei Aebica ela*r jeden LocduioUvo tezlebauh'a. 
wel.e: in.KO, u.«10. UM» k|. larert aef Jede Aok.» IM f™d»r. «SO kf. 

Ana diesen Uab-a SSgfiat tlea ■Ur Druck Im mltsnuiet* A IUJJ7-Ü kg.. Im 
Wluparikle H UHtM ka-.. da. »loi»»ei nlr 4M HM« awwK-a BfA in. 

•lukcll UUV-t tu. 
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+ M-o 
+ 40-0 



Link» Trage» (ohne Pfad) 

o-o — i»-o t*l 

Kccblw Träger (mit Pfad) 
l <> - 18 0 0-0 
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1-6 
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+ 800 
+ 81-0 
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s-o 



3r 



1-0 
1-u 



830 



0-0 



- 10 

- 00 



00 

o-o 



Die Zahl«» mm! Millimeter. 

Bai oomplfiUr Belastung der Strassenbakn im initiieren Felde 
allein wurde sodann eine Schncllfahrt miltelat drei Locomotivcn vor- 
genommen, and ob ergab sich ein« Maiiraalseukung von 30*0 Milllm. 

D1«M Ergebnisse, boi wokheo din MaiimaleinacnkuBg Im on- 

gilnstlgsWu Fall« 40 Milllm. oder JL ,i<. t Stttlaweit« beträgt, sind 

derart ganetig, da« blemit die sofortige L'eb-rgabe der BrOckeo-üon. 
etrectiuo an dem öffentlichen Btraaaenverkebr geatattet wird. 

Schliesslich wird bemerkt, da» bezüglich der öffentlichen Conv 
■nunieatiou sowohl daa Blraaaenärar beaaglick der Auwiger Strasse», 
dann der Bezirk Auaaig vermöge der Auaaig-Obersedlitser und Schrecken- 
ateiner Beairkeatraaee, endlich die Stadt Aussig bezüglich ibrer Communi- 
cationen intereasirt eraeheioen ; die Gefertigten geben diesbezüglich ibre 
Erklärung dabin ab, daas diese mit der Brücke im unmittelbaren Zu- 
sammenhang stehenden Objecto nach den Bestimmungen des Bcge- 
hungeProtocoUca Tom 24. September 187S auagefdhrt sind. Dem Ver- 
treter der österreichischen Nordwcethaha- Gesellschaft wurde oino vidi- 
nlrto Abschrift diese. Protocolle« übergeben. 

der 



Max Edler t. L«her, k. k. Comialwär. 
Ed. Gerlieh, Ober-luspeetor etc. 



Folgende Bemerkungen durften nicht ohne Interesse aein: 
Bei der vorgenommenen Se.liiutllfahrt mit drei Locomotiven mit 
vier Meilen Geschwindigkeit betrugen dl« Eineeuknngeu in den 
Öffnungen: 23 Millimeter. 
Die gleichseitig bei dieser Sehnellfahrt beobachteten Selten- 
achwaukuugen der Eisenconatruction waren in allen Oeffnungeu 
au ausserordentlich gering, dass sie von dar Prnfunga.Coinmiaeiou als 
nicht m cssbar bezeichnet werden mussten. 

Nach vollständiger Entlastung der Eiacnconstrucüon wurde 
keine bleibende Einaenkung wahrgenommen , nnd es reigte sich 
daher daa Spiel der Brücke als «in vollkommen olaatisehoa. 

Die wabrond dor einzelnen ßelastungephaaen conatatlrteu Zuaam- 
mondrtteknngon an den Auflagern von 1 bis 4 Millimeter verschwanden 



vorge 



Literarißche Rundschau. 

Eisenbahn mit einer Schieue. 
J. L-Haddan Cbef-Ingeuieur der k. 




wo alle Bedingungen für die gewShnllclieu Systeme bflebat ungünstig 
aind: Der Zinafuss 30 Procenle, unerheblicher Handel, raubes tiand, 
Import aller Materiallea tou besserer llearbeitung, Unkenntnis dea 
Werthea der Zelt, Waaaerarniulh, Theuerung dea Brennstoffe«, felsiger 
oder marschiger Bodeu, enorme Entfernungen, kostspielige Verfrachtung 
der aebweren Erzeugnisse dea Landhanee, Mangel eines Straesennetace 
und Cantren der Mauufactur. Tu kloinnsien namentlich tat «a nur 
möglich, mit Steigungen von 1:30, scharf r Curven, häufigen Tunnels 
nnd Vladucten und groaaeu Erdbewegungen an bauen. Zur vollständigen 
Oceonoml« bei Eisenbahnen wäre uJithig, dass alle Theile eines Zuges 
gleiches Gewicht pr. laufenden Meter haben, sonst sind die Schienen 
und Bracken entweder au Mark für die Peraonenwageu oder au schwach 
für die Maschinen; bei Steigungen bauen wir schwor« Maschinen mit 
mächtigen Bremsen, die nutsloe alnd heim Anat«igeu, etatl die Last um 
au mehr »u verringern, j« grosser dl« Steigung. 

Durch diese Umstände bewegen, hat Mr. Had d a n den „Pionier* 
entworfen, der besonders ftlr die Türkei, die Colouian und gebirgigen 
Gegenden aieh eignen soll. Der Pionier oder die Dampfcaravaue 
stammt seiner Idee nach von einer vor ungefähr 30 Jahren In Pueen 
ausgeführten Pfahl- und HoltbabD, welche Anfange mit Pferden, später 
mit einer stationären Maschine betrieben wurde; Locoiuotive waren für 
die Holaechlcuen su schwer. Nur das >' eil' sc he System mit horiiou- 
taleo Zwingen, wobei man ohne KUcksicht auf daa Gewicht der Maschine 
eine unbegränate Adhäsiv. Kraft gewinnt, scheint das einsig ausfahrbare. 
Die Bahn dea .Pionier* besteht in einer Mauer von mindestens 2' 3" 
Hübe und 14" Breite, auf dereu Klicken eine einzelne Schiene mit 
Slerper sich befindet, welch' letalere aua einer 1'/»" dicken, in Cement 

schlagen aind. Die Mauerhfthe Ubersteigt selten V 3", l 
merkraft der Maschine erlaubt den Unebenheiten des 
einem gewissen Grade au folgen. Locomotive und Wägen aind aoge- 
nannte .Zwillinge-, die auf der Mauer gleich.am reiten, oder wie ein 
Paar Korbe auf einem Eael hängen. Die Wägen sind doppelt (aua 2 
Hälften bestehen.!)! auf jeder Seite der Mauer ist eine Hälfte, daa Dach 
ist für beide gemeinschaftlich. Zwischen beiden Hälften ist ein 18" 
breiter Raum, eine Art von Gang, in dessen oberen Theile sich 




•st 8 Ctr., die ganze Länge ist 24' und die Kraft iet 
um 100 Reisend« bei einer Steigung von 1:10 mit einer 
Geschwindigkeit von 15 Meilen (engl.) pr. Stund« zu fuhren. Die Lo- 
comotive iet an ihrer Unterseite mit zwei Paaren von boriaoutalen, be- 

e Mauer an jeder Seite mit jeder 
Durch Schraube und Hebal, welch, an 
d, wodurch dl« Maschin. mit dem Train in 

und daher dl« Frietioo Ii 

18 
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gnng angcpaaat werden. Pm Gleichgewicht der Maachine wird erhalten 
durch du Klemmen ihrer lwritontalen Räder. Auf die Locomotivo fol- 
gen die gelenkig verbundenen Wagen (Kupp-cl 7' lang), suletat ein 
Bremswegen gleichfalls mit 4 huriaonlalen Käderu verat-hen, m da»« 
der gnnx« Zug durch die vorderen und hinteren boriiüutalen Rader 
im Gleichgewichte erhalten wird. 

24 dieser Korbwagen fassen 9fl Personen, machen oinen Zug 
toii 60 Meter Ulng« nnd wiegen ungefähr So Ton* <L i. H Ctr. pr. 
laufenden Meter. Jeler Poppelwagen enthalt 4 Reisende, die- Sitae 
gleichen den amerikanischen Mühlen, so dass auch bot den stärksten 
Steigungen da» Gleichgewicht der Reiaenden nicht geWirt wird. Durch 
«ine Stiege am Brems wagen stehen beide HUIften de« Zuges ü» Com- 
mnuicalion. In einigen Fullen kann statt der Ziegelmauer, ftteio oder 
Concreto gebraucht wer den, in Marschgeganden ein leichter hftlsernor 
oder eiserner auf einer einfachen Reihe von Pfählen errichteter Viaduct, 
doch mlLsaen immer die Breiten-Dimensionen die gleichen »ei». Dort 
wo die hnrisontalen Räder laufen, Ut bei Manern ein Rand. Streifen 
▼on Cemeut, snrgiXltlg priiparirt angebracht; bei den Schienen und Bohlen 
lind leichte eiserne <>d«r hölrerue Sparren sur Verhütung der Cotnpree- 
sion xa verwenden. In Strasse »armen Landern wie iu Kklnasien nullt« 
die Ilauptllnle einen möglichst grossen Kaum durchstehen, daher liegen 
bei doppelt«]! Linien, nicht wie hei uns diu Linien nebeneinander, 
sondern die auf- nnd absteigende Linie nehmen einen verschiedenen 
I*Attf, bio und da die wichtigsten Rtedto berührend. Ist nur eine Linie 
vorhanden, so dient sie dm einen Tag aU aufrteigendc, den anderen 
als absteigende. 

Die Vortheile, die ein« solche Bahn gewahrt, sind: Vertheilung 
der Laat Uber eine möglichst grosse Lang«, gloirhmHssige Vertheilung 
der Last, Vermeidung von Dämmen nnd Krdeinscbnitt'-n und trans- 
versalen Planirnng des Rodens, Reductlou der Grflsae des FahTparkes, 
angleich der Kosten der Tunnel« und Brucken auf ein Minimum, die 
Möglichkeit einer grossen Geschwindigkeit ndbst üli#r den rauhest« n 
Boden, kurae Bauxeit mit Gelderaparalst, Trnusportationa - Fähigkeit 
des ganten Baues, wenn er von KUen ist. Dio Kosten betragen 'MM — 
1000 Pfund Sterling pr. Kilometer. Bei der von Alexandre«« nach 
Aleppo annufUhrendrn Meilen langen Bahn berechnet man dio 
Kosten auf 100.000 Pfund und verspricht sich einen Jshresgewinn Ton 
50—40 Proceuten. Sie soll In 12 Monaten fertig sein. Der erste- Train 
wird gegenwärtig in Manche« gebaut (Tbe Engineer, 30. Jünuer 187-1.) 

Metrische Ge wi n des cal a. 

Die Maschinenfabrik von II e ilman n* D uc o ■ m uu «V 8te(n- 
len vorm. Ducommun & Co. in Mahlhausen (deren Leistungen auf 
der Wiener Weltansstellung dnreh ein Ehrendiplom ausgezeichnet 
worden) wendet seit einigen Jahren ein Gewindes/stein fUr Befeati- 
gungsaehranhnn an, dessen Grundlage folgende sind: 

Du re h mes ser : für dio kleine (^Instruction, hei physikalischen 
luatminenten, Waffen, Nähmaschinen etc., Ut es sweckmlssig , von 
jjmin ausgehend bis an t(im* inbegriffen, die Durchmesser von Milli- 
meter r.u Millimeter au variiren. Das Werkieug fllr diese Durchmes- 
ser ist ohnehin verbllltnissmisslg wenig kostspielig. Weiler uud bis 
au 50""»» inbegriffen, genügt es, die Durchmesser von 5«» *u 5 mm au 
varitreu nnd dsxwUehnn je einen Dure.hm-sser su Beuten. Ks ^ibt 
somit eine erste Reihe von R Durehmes-scrn : 

3, 4, 5, «. 7, t, ». 10«"" 
nnd eine «weite Reih« von 12 Durchmessern : 

12, 15, 18, SO, SJ, 23, 2«, SO, 32, 3\, 37, 40, 48, 46, 17, 50-'». 
E» kommt aalten vor, dass man . r >"""" Übersteigen mn», wenn 
der Gebrauch von grtfs*«r*n Dnrrhmrwrn für untilich gfliilitg würde, 
so kannte mau von 50»"" au» von 6"»» an f»" steigen. 

Ganghffhe. Wenn nur die Gewinde eine genügende Fe-stigkuil 
besilaen, so ist es zweckmässig, sie möglichst einander au nahem j 
erstens sind sie dann leichter ansufertljen , ferner ist ihre Wirkung 
um so grosser und die Tendenz des Lotachrauhens um *r> geringer 
jo geringer ihre Steigung ist. DtcM Näherung der Gewinde tat bei 
den grossen Dnrcbuwssero leicht zu erreichen, nicht aber hei klein«, 
ren Durchmessern; man mtus für klein« Durchmesser «lue grVissere 

gewendete .Steigung betrügt tt%; sie wird reduetrt auf angefabf 3% 
für den Durchmesser von MM«««. Als Grundlage den Verhältnisses zwi- 



sehen Durchmesser und Ganghöhe A ist A = 0 08 ü + 1 aagenom- 
men worden. 

Form des Gewindes. Als Spitzen wink el ist der von S0° an- 
genommen. Abrund ung des Winkels, sowohl auswendig als inwendig, 
des Gewindes Ist «u empfehlen. Die aptUeu Winkel sind allerdings 
leichter ansnfertigen, wenn das Werkaeng nen ist, ata Winkel, die 
fühlbar abgerundet sind; die innere Abmndung vergrBesert aber merk- 
bar die Starke des Gewindes, und dio ftuaeere Abrunduug macht es 
weniger empfindlich gegen die Einwirkung doa Contactea mit harten 
Körpern. Auch kommt ea bei Werktagen, die man nicht schärfen 
kann, leicht vor, dass beim Hirten die Winkel, welche ta scharf sind, 
sieh brennen; wurde, dies auch vermieden, so ntltacn ale aieh doch 
immer dnreh den Göhra och schneller ab, ala mehr altgerundete Win- 
kel. Ea wird demnach von der Höh« d«a Dreiecke« mit 60° Spltawin* 
k'l, welches den urap rundlichen (jaerschuilt bildet, beideraelts 0*1 A 
abgeschnitten, so daas die Gewindtiefe t =3 */a K wird. Dio Abrundang 
erfolgt mit dem Halbmesser O t A. 

In nachstehenden Tabellen sind die Durchmesser und Ganghöhen 
olgendcr Systeme suaammengeatelltt Das der franabeiechen Eisenbah- 
nen, von Denis Ponlot (vorgeschlagen), Armeugaud ( vorgeschla- 
gen )l, Bodoier (angenommen von Keishauer, Gewinde- Werkaeng- 
Fabrik In Zürich}, Whitworth und von He i l mann-D uc on rau n 
& Stein len. Die M . ■ ■ sind allmmtlieh Millimeter. 
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Arsiengaud's ftjst«m nimmt für einige Durehmesser Tlruch- 
• ; Um I» .in Nacbthci! für «Ii« K.hrlkRtton, wall solche 
•ind alt die runden Mas***; du. B.lsou- 
mit den anderen In de 
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Dn» Whltworth-Syatein belltet, abgesehen Tom Msaeiayitcm, alle 
wHnscbensw«rthe,n Vortheil*, die Oanghohen für mittlere Darchnica-ier 
lind gut cingctheilt, nur sind sie fQr kleine und grosse Durchmesser 
| «a itark; dies ist übrigem nur für entern ein Nachtheil. Die (Je- 
winde linrl stark und auch ihre Abrnndnnrcn aind atark. 

Dai l>lli-oif>mtlir»che System. Ohm- das* es nJ'-thig gewesen, fllr 
die DurchmeMer nnd (Br einen Tbcil der Theilmigen . Bruchmaasie, 
aniunelinien, welche nnlwquero an behalten und hei-imt*ll«n Bind, 
nähert sieh die Steigung sehr der Ton Ariuongaud rorgc-schlaj-'en«n *, 
▼ose. Durch niftiser Ton 18m-» ana T«rgYo*sert sie aich nach und nach 
für die kleinen Durchmesser ; aie unterscheidet wirb fUr die mittleren 
Theiltaiigen wenig Ton den Systemen Ton Denis Poulnt, Bödme* und 
Whilworth. Die Durehmeaaer und »ehr annlhernri, die Ton Whitworth 
in metriiche Maaiae tlbersctst. (D, I, z.) 

Centrlfag.--.lpa in pen. 

Ffir dl* EntwIUs'rnn«; der Ferriira-Sarapfe iat der -rrOsatn bisher 
febant* rnmpnnut-i diireb .1. und H. (Irojrune aus-refllhrt worden. 
Er beiteht ans 8 CcntrifugalpiiBpiin, di« in 4 Paaren auffrnatnllt aind. 
Die 4 Pumpeupsare sln'l Tan einander rollsUndig nnabhlnifis; j jedes 
ruht auf einer aus 3 Theilen lusammen^eaetsteai isasseisariierj Knnda- 
mentalplatte, an deren mittlerem Stuck die Hctrlobatnsxbinc anife- 
atellt Ist. Die Centrifuiralpampen befinden sieh ia beiden Seiten der 
Danipfmaacbiiie, nnd swar aind die Achieu der Mchaufelrkdor mit der 
Kurbelwelle der Maschine durch Hcheibenkuppelungen Terlinden. Dl« 
Achsen der Kreiselräder sind aus Rtahl, haben Sl'6ei> im Durch- 
muaer nnd sind ausserhalb der Pumpcujrehüuse gelagert. DI* 8chau 
felrlder haben 1 523"" Im Durchm., die Saug- nnd Druckrohr* ha- 
ben 1*37 1'" Durchm. Daa Sftugrohe geht dnreh die Knndameatal- 
platte hindiireh, sweigt dann iu die Pumpe-igf-häuse rou 4*56 Meter 
üorebm. ab. Die BettlehaBiascbincii sind WoolPsche; die Cylinder 
babon 70-fiem und 118*4«"" Durchm. bei einem gemeinschaftlichen Hube 
Ton 68*6«n; di« Kurbeln sind gegen einander um 130" Tcraetxt. Beide 
Cjltailer sind Ton DanipfmJinteln umgeben, die mit dem Bahlllter fflr 
den aus dem Hochdruck-Cvlliidcr ausiln'iuientlcn Dampf In Einem ge- 
gossen sind, d«r klein« Cj'linder besitat eine Hteuerung mit TerSnder- 
licher Expansion. Aus dem Niedcrdruck-Cjiinder tritt der Dampf In ein 
Puar Obernäcbi'D-Conileiisatiire u , die auf den Ausgtua der Pumpen ge- 
stellt sind. Die Condensatorcn bcatohen aus einem crliudrischen Mantel, 
der mit gttsm-Jsorn«) BMen Tersehen iat, in die eine Ansaht 7*6«**» t 
Kolire einge*it*r«u wird. Ita tll« In einem jeden Condetuat'tr ent] 
Kühlflüche tou 69-67U"' toi» der gerammten gctV-rdcrtui Wasscrmonge 
bextrichen winl, so ist ein gut''r Erfulp gesichert. Di« Luitpumpe ist 
einfach wirkend, hat 4K'2'- |U Durchm. und HO-i/ ra < Hub. In jedem Aus- 
gussrohre bebndt't sieb ein Abaperrachieber, u. s, nusierhalb der Con- 
denaatoreu, der durch bjrdraulisclien Druck bewegt wird. Zur Dampfer- 
leugunjr dienen 2 (iruppeu Ton 5 Kesseln. Die Krise! haben 2 innero 
j Prucrxrjge, die sich iu einem der eingebauten Oallowayruhre Tcreinigon, 
Ton da aus treten die Clate durch 103 Kohre Ton 7*6 rl " Darcbm. und 
1 -2l m IJinge in den Schonistein. Jeder Kessel gllx 67-8a*-> llcizflicji* 
hei 2'7870*» Knstfläcbe, Bei 5 Atmosphären Spannung werden die 
Maschinen 115 Touren pro Minute machen. Das Masehlncnhans ist 
51*7"' lang, M iT" breit; die au beiden Seiten dea letaleren gelegenen 
Kosselhlinser haben 17'" Linge 12-8'« Broif. Dai Maschinenhaua lit 
mit einem I^iufkrahn Tun 16.240 Kg. Tragfähigkeit anagnrOstat. Dl« 
Pampen «ollen S03JM"" Wswr pro Minute auf eine mittlere HAh« eon 
1-9- und eine Maxlnialhr.he Ton <u heben im Htande lein. 

C. K. 




MoriU Pollitaer, 
Irrgang su 



Verfasser hat, im Verlag* Ton Buachak 
ist, nnd gegenwärtig einer i 



sagt der Verfasser in der Vorrede seinea 
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Werk», da«* der geistige Auf*« ml , welcher der Eisenbahtitecbnik 
seit ibrom Bestände angewendet wurde, iu meist dem Eisenbahnbaue und 
den ihm ge h oreuden Annexen galt; denn er»! im Jahre 18*19 unternahm 
ei Freiherr v. Weber in *:mcm unter dem Titel: ^Die KtftliilitAt 
den Gcfügcs der Eisenbahn - Geleise* herausgegebenen Buche mächtig 
tu da* Qehiet Her ßahnerltiltting xu greifen. 

Während aber Herr v, Weber in dem erwähntet, rtlhnillchst 
bekannten Werke nicht mir eine h tat »rieche Zusammenstellung der 
bisherigen Erfahrungen Ober den Zusammenhalt der Schien enget ei sc 
pegehen , sondern auch durch eine Anzahl von, mit einem ecltenon 
Kleist« durchgeführten Versuchen, den Beweis geliefert bat, das* unser 
noch gegenwärtig in Anwendung stehende« Oberbau-Sjrsteni den hoc- 
tigtm Verkehrs-Verhältnissen durchaus nicht mehr entspricht, hat sich 
Ucrr Pollitzer, tn dem Eingang* erwähnten Werke, xur Aufgab« ge- 
stellt, «tte in den Bereich der technischen Verwaltung, inabe* 
sondere der Bah I erb al t u ng, eingreifenden Studien und Erfahrungen 
der Neuseit, dann alles für den poetischen Dienst Wisaeuswerthe dem 
arbeitenden Ingenieur, beaiehangswetse dem Bahn Verwaltung*- Beamten, 
geordnet sur Hand an legen, nud demselben einen Leitfaden au bieten, 
mit einem Minimum der Ausgaben die seiner Obhut anvertraut* Bahn* 
streck« *t«U In einem, der Sieherheil de« Verkehres der Zftge ent- 
sprechenden Znstand« an erhalten, rA*p-*ctiv* au verwalten. 

Nun In den reichen Inhalt des vorliegenden Buche« eingehend, 
wird bemerkt, das« In dein I. Abschnitt de* letstereu eine flbersicbtlicb« 
Darstellung der in allgemeiner Verwendung stehenden O ber bannt at* rt- 
alieu, sowie auch «In« nm*tändl{che Beschreibung der Ausführung de* 
Kcbwellenoborba-uea geliefert wird. lllel»«! macht der Verfasser die 
Leeer seines Buches xu nächst mit der Fabrlcatton der Schienen, sowie 
auch mit dan bei den ersten inländischen Bahnen üblichen B«dlng»l**en 
für Lieferung derselben bekannt, weisnt ab«r gleichseitig darauf hin, 
dass die Krien jnng Ton Stahlschienen noch immer nicht auf der Hohe 
dar Vollkommenheit steht. Leider ist dies vollständig begrfludet, tn' 
dem Her Härtegrad des fflr Sebicnen-Fahricatinn am besten geeigneten, 
allen Anforderungen des Bahnorhaltung* - Ingenieurs entsprechenden 
Stahle* bis jetzt noch keineswegs durch Erfahrung* Resultate genagend 
sicher gestellt erscheint, und deshalb die Verwendung von Stahl ■ 
schienen, auf Bahnstrecken mit ungünstigen Steigung*- und Richtung»- 
Verhältnissen, noch nicht jene Verbreitung gefunden hat, welch« der 
bezügliche, wichtige Zweig d*r Stahl-Industrie mit vollem Recht verdient. 

Man wähle nur Schienenerxengung einen nicht su harten Stahl, 
bewahr«- die fertigen, noch heissen Schienen vor schneller Abkflhlung 
durch Regen etc., vermeide all« gewaltsamen Pruceduren (Stanaen 1 ) mit 
diesen Schienen, bobre stete die Lecher xum Zwecke der Anbringung 
der Kuppelung* bolxeu, unterlasse da* Einkerben der Schiene «filvse, 
construire entsprechende Laschen xur Verbö'tung der Längenverschiebui»g 
der Schienen, und die erforderlichen Bedingungen für die oben ange- 
deutete, und gegenüber von Eisenschienen auch ftcono tri lach« Verwen- 
dung von SlaMst-bienen, dürften im Allgemeinen erfüllt sein. 

Auch die Studien Stochert** über Abnötauiig von Schienen, 
welche allgemein Anerkennung gefunden, fanden in dem gegenwärtigen 
Werke das wohlverdient« PUtschcn, und gelangt der Autor von dem 
wichtigen Kapitel Uber PchleuenabnQtxang und dem aus der letaleren 
resnltirenden Höbe der jeweiligen Schienenhedarfe-Pralimiuare auf da* 
Gebiet , schadhafte Schienen durch Schwelsaung im gewöhnlichen 
niedefeuer wieder verwendbar su machen. 

Wir kQnnen die von demselben, gegen diese Art und Welse der 
n er. -Reparatur, geltend gemachten Gründe nur tfa eil weite aeeeptiren, 
da Ablösungen der Rngcsehweiasten Eisenstucke, bei halbwegs ent- 
sprechender Arbeit, gar nie rorkommen und die geforderte Schienen- 
hone an der beiflgÜchen Schweisaatelle stets durch genügendes Aus- 
Schmiden des jeweiligen Auflagstückes , das nie unter O-Oläm stark 
sein darf, sowie auch durch unbedeutendes Abfeilen, erreicht werden 
kann. Thataaehe ist, das« grschwei.iste Schienen sehr oft neben der 
Schweisstclle schadhaft werden, und weil an der letxteren eine voll- 
kommen ebene Flieh«, selbst bei sorgfältigster Arbeit 
nie erxielt werden kann, beim DarUbcrrolten der Räder der 
Betriebsmittel ein unangenehmes Geräusch veruraacheu. Auch steht ea 
Ausser Zweifel, das* die bexttglichen, nicht vollkommen ebenen Sehweis- 
»teUen tini grosser Geschwindigkeit der darUber verkehrenden Zuge 
«Inen schädlichen Kinfluas auf dio Fahraeng« n«hmem. E« sind dwhalb 



die bei Schwellen stets 
enrt»*e, welche sieh hei 
londurn auch vermehren, 
ii Imprägnirung mittelst 
frischen, durfte sich die 
itglich des Erfolges der 



auch gnhchweisste Schienen ftlr Bahnstrecken, In welchen ConriersQge 
mit erheblicher Geschwindigkeit verkehren, nicht au empfehlen. Jedoch 
werden solche Schienen In allen Station*?* leiten und Oberhaupt auf 
allen Bahnstrecken, welche *t< t* nur mit rn »seiger (!e»ch windigkeit 
befahrcu werden, mit vielem Vortbeile xn verwenden «ein, samal auch 
die Reparatur «kosten ftlr solche Schienen im Allgemeinen nicht bech 
au stehen kommen. * 

Bei der Angab« der Mittel behufs £rxic1mig einer grösseren 
Dauer d»r Schwellen verweilt der Verfasser hlos etwa* länger hei dem 
Kapitel Uber daa „Präperiren dar Schwellen durch Ankohlung", spricht 
hier die Ansicht aus, daaa die sehr kostspielig'* Proecdnr erfolglos 
bleiben dürfte, weil die an der Schwellen-ober flache gebildete Kohlen- 
schiobte thcils durah die Erschütterungen, der aber diese Sehwellen 
mdirect verkehrenden, Fahrseuge, theils durch das Öfters noth wendig 
werdend« Unte'Stopfeti der 8leep«r, serstArt wird. 

Indem wir letalerer Ansicht beipflichten, bemerken wir gleich- 
seitig, diu die hexfl-rliche Prozedur keineswegs so koxt*pl«Ug ist, wie 
der Vcrfaaaer voeaiUTUsetxen scheint, sondern, bei einer nicht gaaa 
genügenden Arheiteöberwachung, eine schädliche Verringerung der Schwel- 
len-Dimensionen veranlasst. t 

In *rt lange man aber eicht bestrebt ist, 
vorkommenden kleineren und grösseren TJlnge 
Vornahme der Ankohlung nicht nur erweitern, *i 
durch eine, nach der lerstcren stattsuflndendeu 
Suhlimat oder Zink-Chlnrid unschädlich au n 
oben mitg*th«llte Ansieht des Verfassers, h« 
Schwellnnankohlnng, nur in sehr bestätigen. 

Bei dem Kapitel Aber „Legen des Oberbau«** weiset der Autor 
sunächst darauf hin, dass bei Ausfahrung des Oberbaues auf eine 
genaue l>h»r*ln»tlinmung der Schtenenproflle an j«dcm cinselnen Sehte- 
nenstossn Rücksicht xu nehmen ixt, weit nämlich die Schienen nie 
vollkommen genau mit dorn jeweiligen Normalproui übereinstimmen. 

Unteren Erfahrungen xn Folg« kann die erwähnte, und keines- 
wegs unwesentliche Uebereinstimmung der Schienenprofile ohne jeglieho 
Schwierigkeit dadurch erxielt werde», das* man jede, ans einem nnd 
demselben Eisen-Werke stammende rVhicnenpartie in ununterbrochenem 
Zusammenhange und in der Weise In die Bahn legt, daaa sich die 
eingewebten Werks- oder Fahr! k •.«eichen dieser Schienen stet* In- 
nerhalb des Geleises, oder stet* aup*erh*1b desselben befinden. 

Riie ksichtl ich der von dem Verfasser angegebenen Dimensionen, 
«nwohl für die Strecke de« jeweils ausuwendendon Bohrer«, als auch 
für die Tiefe de« Bohrloch«« beim Vorbohren der Schwollen »um Zwecke 
des Annageln» der Schienen» bemerken wir, das» sieh hlef'lr keine all- 
gemein anwendbare Normen gehen laascn, da jede Bahnarutalt, 
hängig von eln«r anderen, eigens geformte Näg«l fFSr den I 
Zweck con*truirt und verwendet. 

Im Hinblicke auf die grosse Wichtigkeit, welch« das Vorbohren 
der Schwellen sowohl auf das Feetiitaen der Hakennägel in derselben 
als auch auf das Nichts nr springen, beciehnngiweite auf die längere 
Dau«r der Sleeper nimmt, lohnt es eich wohl, jeweils durch eingehende 
Versnob« die Stärke des der hetrerTonden Hitgelgatt ong entsprechenden 
Bohrers und die bei letaterem ansnwendond« Bohrtiefe su ermitteln. 

Bei der österr, StAaUbahn, welche Hakennägel von " Quer- 

schnitt verwendet und die O-1S0« tief in die MItt«l«chwellen eingreifen, 
haben wiederholt« Versuche . welche bei unter Anwendung diverwer 
Bohrer und verschiedener Rohrtirf* in Eiehen -Sleeper eingeschlagenen 
Hakennägeln , mittelst einfacher Hebet - Vorrichtungen durchgeführt 
wurden, geneigt , dass Bohrer von 0*01 4 * Dnrc-hmeaaer und 0*1 1 -t r* 
Eingreifstiei*« (Bobrtie/e) den gedachten Anforderungen vollständig 
entsprechen. 

Gern pflichten wir dem Ausspruche de* Autors bei, daaa ea 
vortheil halt »ei, die Hakennägel unmittelbar vor ihrer Verwendung, 
oder die gebohrten Löcher der Schwellen, sowie auch die Dexclflächrn 
der letstereu mit Threr xu bestreichen, um bie-durch den bcxllgUcfaen 
Holsem eine längere Dauer tu eichern. 

Nachdem weiter die nWhlgen Formeln für die VeTkilranng der 
Schienen im inneren Strange der Bflgen, dann für die Vergrftsscrung 
dar Spurweite in letxteren, sowie* auch f>lr die UeberbAhuag des äus- 
seren Schienenstrange* In Curven «ntwickett wurden, erörtert der Vcr* 
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faaaer «i ihi bis jctai nur bei einer grosseren oaterr. Bahn eingeführte 
Art nnd Weise der Aushebung der Verlauf« der Ueoerb5hung in 
Contr*>i>r*rren, 

Dir«« Heratetlang, beiiehungsweise Erhaltung ven Contrabrigen 
steht allerdings nicht im Einklänge mit bezüglicher Theorie, hat »ich 
aber unter den nngnnstigsten Betrieb«' Verhältnissen und in ilor schon 
mehr ala 15 Jahr* daaernden Bnohacbtungspcrinde glänzend bewahrt, 
da diu nicht allein unangenehme, sondern aneb gefährliche Schwanken 
der Fahrbetrtcbtraittcl beim Uchergang Ton einer Curre anr anderen 
hiedurch vollständig behoben erscheint 

Im zweiten Abschnitt, nnd «war Im I. Capto!, de* gegen- 
wärtigen Werke» behandelt der Verfasser die Erhaltungsarbeiten bei 
Störungen im OefAge dea Geleiaea. 

Hier aind ei zunächst die auf bedeutenden Gefälleetrecken eon- 
autirten Vcrdrnckangeu der Einläufo der Bilgen und die dagegen 
anzuwendenden Bchutamtttet, ferner die aieb namentlich in scharfen, 
mit kleinen Radien ausgeführten Carren nach nnd nach entstehenden, 
die Sicherheit des Betriebea gefährdenden Oeleiaerireiterurjgen , welch» 
unsere ganae Aufmerkaamkeit in Ansprach nehmen. 

Dir* eeitea* dea Varfaaaera gegen Verdruckung der Bogenlinie 
▼orgeaehUgaman Mnssregeln werlen aieh bei entaprechender Ausführung 
atett bewahren, jedoch werden aich die gegen Verhütung der Geleis- 
erweiterung in IirVgen prtiponirtnn Mittel, ala : Einschlagen aweier Nägel 
in jeden Sehwelten, i.. z. an den Aaaecnaciten der beiden Schienen, 
dann Anbringnng Ton Platten in beiden Schienensträngen atnta ala 
unanreicheud erweison. Trota diaaar Mtwsregel werden schädliche Ge- 
leiserweiterungen In BBgen nnd dl* In Folge denen notwendigen Re- 
guliruagon dar G«l«i«w«ita nicht vermieden bleiben, nnd hierum nicht 
unerheblich« Anklagen, sowohl für Handarbeit, alt auch für Material? , 
namentlich ftr Schwellen, welche durch oftmalige* l'ebernagcln der 
Sehl«ncn»träng» anescrordontlich leiden nnd der frahaelügen Zerstörung 
angeführt werden, reanltlren. 

Um sich nun vor aolchen kostspieligen Erhaltongserbeitcn an 
bewahren, kann da* bU jotat nnr h*i der Kaiser Frani Jaeef.Bahn in 
Anwendung stehend* Svetem, dl« beiden Schienenstränge durch ge- 
kräftige Eiaenrtangeu untereinander an verbinden, nicht genug 
werden, da dasselbe nicht nur billig bei der ersten Her- 
kommt, soadera sich auch In der Praxis gans 



Zu den gana richtigen Auseinandersetzungen de* Verfassers 
Aber die Auswechslung schadhafter Schienen haben wir nar noch au 
bemerken, daae das Einziehen einselner, neuer Schienen swisehon ho- 
reits ahgenutzten Schienen na* Hconomiscben Rücksichten höchst ver- 
werflich Ist and unter allen Umstünden vermieden worden sollt». 

Mit grnsaer Sachkenotniss ist weiter das Capitel aber Verfas- 
sung der Präliminare für den Materialbedarf eines Betriebsjahre* be- 
im Hinblick« auf die gras** Wichtigkeit de* Oegeu- 
«iner gam besonderen Beachtung unterer Faehgenoaaen Werth. 
Der Autor kommt nun zur Art und Wala* der Berechnung der 
welche dl« Auswechslung grosserer und kleinerer Gelcinper- 
ich einselner Ob«rb«u-Be*UndUM)il« verursachen. 
Wir begrttaaeu hierbei mit vi«l«r Befriedigung dessen Streben 
Zweck« der Berechnung der voraussichtlichen Kosten für er 
Arbeiten allgemein gütige, mathematische Formeln 



Mit vollem Rechte sagt der Autor in seinem Buche weiter, dna* 
die Statistik von tiefgreifender Bödenlang auf die oooootnischo Qe- 
bahrung hei der Bahnerhaltang ist. Hat $a doch eine unserer gros- 
sen nahng*s*d1schaften , die bisher in diesem Zweig* de* Elsen- 
vreseiis erzielten , mächtigen Erfolg« nun groaaten Tbeile nur dar In 
rationeller Weise durchgeführten Statistik und der entsprechenden 
Verwcrthnng darr durch dieselbe gelieferten Daten au verdanken. Ohne 
Statistik in der Bahnarhaltuug ist überhaupt die ersprießliche Ver- 




infgen 
eh in jenen Killen, in 
Daten für Benrtbeitung 



waltung einer | 
unmöglich. 

Die fttr «ine entsprechend« Statistik 
werden lieh stets reichlich lohnen, nament 
welch«n e* aich darum handalt, die nfithiget 
de* qualitativen Verhalten« de* ao kostspieligen Schwellen- and Behie- 
iienmaterUl«* *« gewinnen. 

Mit grosser Befriedigung muse deshalb anerkannt werden, das* 
der Verfaaaer in dem vorliegenden Werke und den demselben hei- 
gefügten, sehr gelungen aufgeführten Tafeln eine gans neue Methode 
mitiharilt, ia wolch' einfacher nnd zugleich aberaichtUrher, entspre- 
chender Welse die wichtigen Resultate ober die AboQtanog, bezie- 
hungsweise Auswechslung dor Schienen and Schwallen innerhalb einer 
gewissen Reib« von Jahren graphisch dargestellt werden 
erlauben wir ans diesen Gegenstand der t 
genoaaan gans besonder* au empfehlen. 

Der Autor behandelt endlich die Controlle Ober den Zartand 
der Bahn, aowie auch die Verthcifung und VollfHbruag der In den 
einzelnen Jahreszeiten vorkommenden Erhaltungsarbeiten in ausführ- 
licher, leicht faasllrher Wolae. 

Nicht weniger al* 19 verschiedene, mit grossem Pleuse zusam- 
mengestellte Tabellen bilden «ehrt den bereits oben erwähnten Tafeln 
den Anhang «u dem gegenwärtigen Bache. 

üeberbllcken wir nuu schliesslich nochmals 
können wir nicht umhin, dem Verfasser desselben iU 
nung hieftlr au aollen. 

Da* imereaeant« Werk wird nicht allein dem Anfänger im 
Eisenbahn Erbaltungsdien.te ala treuer Rathgeher aar 
sondern auch dem in diesem Dienste bereite erfahrenen 
willkommenes Nachschlagebuch namentlich dann dienen, wenn et aich 
darum handelt, unter Zuhilfenahme der bezüglichen werthvollea Ta- 
bellen zeitraubende Rechnereien an ersparen. 

Es kann somit die gedachte Arbeit als eine sehr schAtaena- 
werth« Bereicherung der technischen Eisenbahn-Literatur betrachtet 
werden, und hegrtlascn wir dieselbe mit »w grosserer 
al* hiemit eine Im hohen Grad« fühlbar« Ltlck« in di 
Literatur, und *peci«U da 
erhaltaag betreffend, inm groason Theilo an 

Möge daa werthvolle, gediegene Werk 
unserer geehrten FachgenoMtn nicht fehlen! 
Wien, im Februar 1874. 

Ilemhnrd Bangnt, 



Oeaohlohte der Jacqaard Maaohlne und der aieh ihr 
anschtieasenden Abänderungen und Verlwsaerungen nebst der Biijgraphie 
Jacquard'a. Von Professor Friedrich Kohl In Cbemuits. Eine 
von dem Verein snr Beförderung de* Gewerbueiseea in Preus.uu ge- 
krönt« Preisschrift. Mit dem Bildnisse Jacquard*«, 16 litbugraphirten 
Tafeln und 18 Abbildungen in Holaachnitt. Berlin, 1 iH, Kioolai'sche 
Verlage-Buchhandlung. 

Das vorliegende ausgezeichnete Werk behandelt die für die 
Musterweberei so auaaerurdeutlich wichtig gewordene Erfindung Jac- 
quard'« mit allen bi* in die teilten Jahre an dieselbe sich anreihen- 



Kohl 
im Webereifache 
ahn« Ueberhehung dO 
Preissehrift sein Name unter dl« cla. .Ischen 
unlogischen Literatur gerächt worden tat. 



ten Ruf in 
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die vorliegende 
r»n der t.ch- 
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Die Mono- 

: L der Einleitung und J a c q u a r d' s 
Biographie und 11. der geschichtlichen Darstellung der von Jacquard 
erfundenen Wetarelmaachiu«, sowie den (Ich anschliessenden Verände- 
rungen und Verbesserungen, denen vorangehend eine Uobcrsicbt der 
froheren Hilfsmittel für Maalorweboroi gegeben «•*■ Bo gelangt der 
Verfasser im II. Tholl nach Besprechung de» Zampalaruhloa, Kasjelstuhlo«. 
Wellenstuhlca, der Trommolmaachino, Leinwandinaacliln« und der 
Jacquard' sehe» LaUaiKngmaachlnn aur eigentlichen Jacquard- 
maschine selbst, welch« nach den Hauptbestandteilen — wie Gestell. 
Msaserlueten and Hebevorrichtung, Platinen, Nadeln, Puma«, Lad» 
und Preaae, Karten, Harnlach — clngehendst mit Anführung der ver- 
acbiedeoen thelle achou vergessenen, tholls In der Praxis eingebürgerten 
Modifieationen bebandelt wird. 

Im Anfange bespricht Kohl knra die Schuft- nnd Trittmaaohinen. 
In Namenvcrxeichnias sind dl» Tareehlodenan Patant-Inhaber alpha- 
betisch angcftlhrt- 

Indom wir dlea Werk den Fachkroieen warmatena empfehlen, mtlaacn 
wir noch die sorgfältige Ausstattung dea Textee »nd der Abbildungen 

Johann Zern an. 



Verhandlungen dea Vereine. 

SltiinKibcrlchte. 

Protoooll 

sler Mmutt*ttrmsmml«ng vom 14. JfSrt tA74- 
Voraitaendert Vsrcins- Vorsteher Fr. Schmidt. 
Anweaond; .189 Mitglieder. 

Schriftführer: Der Verelna-RecreUlr F.. R. Leonhardt. 

1. Der VoreiUende eröffnet die Sitxuug ala eine Monats-Vnr- 
sammluag, indem er die Anwesenheit der zur BceehlnaefitlilgkeJt ntthi- 
gen Anaabi Hitglieder conetatirt. 

2. Daa Protocoll der Versammlung vom 7. Mira L J. wird VW- 
leaen, genehmigt und nntcrseichnrt. 

3. Zarackkommend auf den In der Versammlung Tom 7. lauf. 
Monata vor. A. Frei aaler und Genossen eingebrachten Antrag, resu- 
mirt der Voraitanndo die von den Antragstellern gegebene Interpre- 
tation ihraa Antragea , daaa aie den aweiten Theil doaacJhon auf Ein- 
ziehung einer Petition etc. fallen Unsen, erklilrt dann, daaa der Ver- 
den Antrag in diese» Faaeung , und nach dem am ver- 

gebarten Vortrage nur aur Annahme empfehlen 
cblieaslicli die Candidale/tilist« dea VorwaHnngs. 
ratfaea mit, unter Bekanntgabe der MatiTe, welche den VerwaHnngs- 
rath bei dor Zuaammenatellung deraelben leiten, nämlich Vertreter aller 
betheillgten Factorcn in diesem (Jomitc au sehen. 

Ueber Antrag Berge r'a wird an dieaer Liste noch der Name 
Zandra ab Vertreter dea Ijindw.Auaachu.aea hinaugefügt, und daa 
Comit« aur Begutachtung dea Frei aal o rächen Frojectw aus folgen- 
den 13 Herren xueammengeaetit: 

Doderer, l)6rfel, Flattich. Freiaaler. Tb. v. Hanarn, 
nelrarcieh, Hajek, Kadafa, Segeueehmid, De Serres, Senat- 
toaeh, J. Winterhaider, Zandra. 

4. Der Voraitaende gibt die Tagesordnung far Sanutag den 21. 
L M. bekannt und gebt dann au 

6, der heutigen Tageaordnung Uber: Beratbung Ober den 
Bericht der vereinigten Meter-Comitee. 

Dor Voraitaende betont suvorderet, daaa der Bericht bercita vor 
vier Tagen In n«ft IV dar 
in 

im 





in sein. 

Di. 
Dohmigt. 

Zu Abtebwtt 
Hajek den Antrag: 

Ea »e! rar CaUaterplane der Maaaastab 1" = 6 
für die Langen und 1" = 10 Wiener Klafter fllr die 

, alao die Verhältnisse von 1 I 360 reap. 1 : 
In 




, da die 




Wird naeb lebhafter Debatte abgelehnt, 
auf den l'aaaua der hamlelauiiniatertellen 

!b von 1 : 8J0I) In 

System aufzunehmen. 

Dagegen wird ein Vermitllungsantrag Jelttelea 
dahin gehend, ea aei an Schlues» dieara Hataes beiaufligcn : 
warn in 




Dr. Tinter | 

Abschnitt 4, lieiluction von gangbaren Haaaaen, wird 

II. H a u°7t t heil. Abachnln 1, Ziegel. Hinan beantragt 
H. Schmidt unter ausfribriieher Motlvlruikg ataU der für daa kleinere 
Ziegelmaasa vorgeschlagenen Lange von 16 Ontira. lieber 24 au aetaen. 
wird naeb lebhafter Dehatte abgelehnt. 

Zu Absctuiti 2. Bteio, beantragt Jelttelea: Ea aei far Steine 
auch die Ueberuahme nach Gewicht susulnesen , wird abgelehnt und 
der Abschnitt 2 unverändert angenommen. 

Ebenso Abschnitt 3. Sand, 4, g. wohnlicher Aetakalk, und 5, 
Oyps und hydraulleehar Kalk. 

Zu Aliachnltt A, Hole, atellt H. Schmidt einen Abänderung« 
Antrag beaßgllch dea VerhHHnisaes der Hobe aar Breite, sieht jedoch 
denselben nach den gegebenen Aufklärungen xurflek. 

Nachdem noch ein Zuaatsantrag auf Einführung der Schindel- 
maaaee In der Mlr.nrit.tt geblieben ist, erscheint der Abschnitt 6 un- 
verändert angenommen. 

Bei Abschnitt 7, Eisen nnd andere Metalle, findet Jelt- 
telea die Beschreibung der Withwiirth'ecben Seala fllr uberflnasäg 
und beantragt die Weglassung dieses sowohl, ala anch desjenigen Fas- 
ans, wnlrher die Brucbtheile von Millimetern bei Maschinen-! 
gen. bei denen alle Mnaaae in Millimetern ohne nähere 
nguriren, ala gemeine Bruche xu schreiben erlaubt. 

Dieser Antrag wird nach den v..n Ffaff | 
gen abgelehnt, nnd Ah.rhnitt 7 unverändert 

Haupttheil 3. Zum letalen Abschnitt <>/; Feuatergrna.e, 
beantragt Hajek folgende Fassungen: - , 
„tax, bei Schulen auch daa Orv-tasenverhaloi 
„Bodennache au normireu ; In dieaer lleairhong kann jenes von I : 4 
„bis 1 i 6 empfobl< 

Wird mit diesem 
Haupttbeil 4 wird 

erseheint der Oesammtberlcbt mit den angeführten Ab- 



gewählten Delegaten sieh atricte an die hier- 
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mit & gegen 2 Stimmen seine Auflösung beantragt, wirf von Profes- 
sor Wink ler dem Plenum vorgelegt Dassel!» bnai-hlieest , dieaeu 
Bericht als unzulänglich dem Comite' zurucksugehen, mit dt<m Ersa- 
hen, «inen wissenschaftlich gehaltenen Mntivenberirht fQr dio Auflösung 
aufzuarbeiten, der eventuell nach auswart* niitgetheilt werden kannte. 
0. Mera m/p. Kr. Schmidt m/p. 

J. Deutach m/p. E. R. Leonhard! m/p. 

Protoooll 

der OtKhäJ1mrtammUi»s am »J. Jr/Srs 1874. 

Voraitzender: Verein». Vorsteher Fr. Schmidt 
Anwesend: SSO Mitglieder. 

Schriftführer: Vercins-Secretlr E. R. Leonhardt 

1. Per Vorsitzende eröffnet eine Geschäfte-Versammlung, indem 
er die Anwesenheit der beackluaaniliig* n Anaahl Mitglieder constntirt- 

2. Das Frotocoll der Monats- Versammlung rom 21. Man 1. J- 
wird verlesen, genehmigt and unterzeichnet (von Seite des Plenums 
durch die Mitglieder Deutsch nnd Merl). 

9. Nachdem auf der Galerie des Sitzungssaales wiederholt Cigarreu- 
stumniel , sogar noch glimmend gefunden worden sind, ruft der Vor- 
sitzende der Versammlung den früher gefasaten Vercinsbeechlusa des 
Rauchverbotes für den Saal einschliesslich der Ualerie ins Gedachtaiaa 
surlick und bittet für streng* Durchführung desselben um die gefällige 
Unteratutxuug dor elnaeluen Mitglieder. 

4. Der Vorsitzende bringt nun dl« Neuwahl de« Redactiona- 
Comite"* aur Sprache, welche geechaftsordnungsgomltsa jetzt an gesche- 
hen hatte. Nachdem aber bei Kesprechuug dieser Angelegenheit der 
Verwaltungsrath eine solche Menge gleichseitig zu erledigender Fragen 
antraf, aber welche man sich nicht augenblicklich sehluselg machen 
konnte, so beantragt der Ycrwaltungsrrttb: Das Plenum wolle besehlies- 
aen , das jetiigo Redactions-Comite sei einzuladen, die Geschäfte noch 
elbige Wochen bis zur definitiven Krledigung dieser Frage fortzuführen. 

Wird angenommen. 

fr. Es wird für Neuwahl des %'ortraga-Comit^*a (12 Mitglieder) 
die CandldatenllaU des Verwaltungsrathes vorgelegt , die folgende 18 
Namen aufweist: Battig, Berger Fr., Uuber,Joittclea,Maader, 
Modreiner Carl, Olwein, Naumann Fr., Peehann, Podhagsky, 
Rotter, Schwerdtner, Seeberg, Sauer, Tauaaig, Tilp, 
Tinter, Wi*t 

Dio eingelaufenen Stimmzettel werden «ingralegelt und per 
Arrlamation die Herren Freiaalcr, Schwerdtner, Tansaig und 
Wilhelm zu Scrutatoreu ernannt. 

6. Bezüglich des Ton Architekt Prokop anllUalich seines Vor. 
tnigea Uber die Wohnunganoth gestallten Antrages, diese Frage einem 
Comite von 9 Mitgliedern anzuweisen, entwickelt der Vorsitzende dl« 
Ansicht des Verwaltutigarathoa dabin, daax die ganze Frag« in 2 Theil« 
zu trennen sei: 

t. Di« Erleichterung dir D«centrali»atlon durch Schaffung neuer, 
rnap. F.rweitrrung der bestehenden Transportmittel nnd 
2. Die baulichen 



letzteren Theilcs warn Architekt Prokop auf- 
>, die in echtem Vortrage zur Geltung gebrachten Anschau- 
ungen priieiaer zusammen zu fassen , um für ein an wiihlendos Comiti 
ein croncretes Substrat zu haben; hezllelleh des ersten T hei las wäre 
Antragsteller einzuladen , dem Lccnlbahn-Comiu' beizutreten , da dies 
Coming gerade für Forderung aller hier einschlägigen Fragen ernannt 
worden sei. Dieser Anschaumig achlieeat aicb nicht nur das Plenum 
vollinhaltlich an, sondern ea erklärt aich auch der anwesende Antrag- 
steller vollkommen mit dieser vorlJtnftgeu Entscheidung über seinen 
Antrag einverstanden und stellt prticisc Antrage in dar erwähnten 
Richtung iu Aussicht. 

Nachdem die geschäftliche Tagesordnung hiemit erschöpft ist, 
ur Wilfan die Tribüne und halt Mitten Vortrag Uber 



•;,10 Uhr. 



No tl 



(A chaenbrQche anf den prenasiach«n Eisanbahnen 
Im Jahre 1872.) Auf aämmtlirheti preuastschen Eisenbahnen befand 
sich ein Bestand an fahrenden Achsen von 665280 Strick, hieven wa- 
ren 17.1*9 Stock Personenwagen - Achsen 21279« Stack Güterwagen- 
Achaen, 13102 Locomotiv-Aeheen nnd 11793 Stack Tender - Achsen. 
Von den im Jahre 1872 an Loromotiven nnd Wagen vorgekommenen 

Von I 



3 
» 

1 , Mittelachse und 
36 asterwagen-Aehsen. 
Van den 36 gebrochenen Guterwagen-Achsen waren: 



aj Nach dem 


Materialet 




gewöhnlich geschmiedet 


t 1 St. 


od« 0-01 1*/, des Bestand 


ea die« 


feinkornig geschmiedete 


JO , 


. 0-013% . 


• 


gewalzt« 


R . 


. MU% . 


• 


Patentband«! 


to . 


. MM% . . 


• 


Puddlstahl 


3 a 


. 0-012"/, , 


« 


ungehärteter Gussttahl 


2 . 


. 0 002% , 


a 


üeteemer Suhl 


1 . 


. o-oo«v. . -. 


• 



l) Nach de, StUrke in der Nah«: 
100-105— ataiko Acheon 3 St oder 0-018% de» Bestand« dieser Acheen 
HO- 115— „ , 5 . , 0-030% , 
115-HO— . . » . . 0-018% , 
. 1 . . 0-003% . 
. | . , 0-015% . 
. IS . . 0-015% . 
»5-146— . . 2 . . 0-027% . 

fj Nach der Bmohatello: 
4 St oder 11-429% in der Nahe, 
»0 , . 86-714% im I 

1 , . HW/i i 

d) Nach der Art dar Bruchflichet 
9 8t oder 26-714% hatten frische i 

17 . . 48-571«/, zeigten einen alt«n 

6 „ , 14-286% Fehler im Material, 
4>a 1W1»% wegen Abreibung die 

flach« nicht mit Bestimmtheit zu erkennen. 

e) Weitero Angaben über den Bruch: 

1 4 A.- hiec.br ilche oder 40-000'/, kamen vor bei freier Bahn bei voller Fallit 
3 „ , 8-571% bei verminderter Geschwindigkeit resp. 

Bremsung 

3 „ , 8-571% in Folge Zusammerutoaaea o. Entgleisung 

4 . . 11-42»' , auf Bahnh'ireo im Rangirdienat 

» , 25-715% bei Revision und Reparatur der Wagen 

2 . , 6-714% hcim Passiran von Welchen und Coxven. 
Bei 0 AchaeohrDehnn oder 17-149% wirkte eine Brems« auf die Rüder 

„ 29 . . 82-857% wirkte keine Brem*« 

8 Acheen oder 22-857% brachen Im Winter 
13 „ 37-143% . , FrUhjahr 

7 „ „ 20-000% , , Sommer 
7 . . 20-001»% . . Herbat 

15 Achaenbriiche oder 12-858% kamen vor auf eigener Bahn 
21) , , 57-1 12% , . . ff »der Baiin. 

Dl« bla «um Zeltpuncto d«> BreK-boe zurückgelegte Kilometer- 
zahl betrug bei 

1 gewöhnlich geschmiedeten Achae 313 «2 
10 feinkörnig , 

| gewalzten Achsen 
10 Patent-Uttndel- 

3 Puddlatahl-Achaen 

2 ungehärteten Uussa 
1 

Von 




9293 


bla 116250 im Mittel »727« 


46808 


, 361782 . 


. 144963 


3053 


. 430176 . 


. 189812 


9792 


, 123231 . 


. 51311 


IT4WM 


, 179302 . 


. 176121 


im 






■ 4 -lijij,! 


bat jede ein 
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Berichtigungen u ml tirgünzungen zu dem Berichte des 
Omite's über die I in fuhr mm der neu.'» Haas»- ud 

In die Praxi». 



In dorn Bericht« der vereinigten Comites Uber die 
Einführung der neuen Mau«- und GowichUordnung in die 
Praxis, hnben »ich durch die beschleunigte Drucklegung 
viele sinnsttfrende Druckfehler eingeschlichen, welche in 
dem Folgenden ebenso ihre Berichtigung finden, wie der 
die Schreibweise betreffende Absatz, welcher erst nach der 
Drucklegung de« Berichtes nach den von den einzelnen 
Ministerien gotroffonen Vereinbarungen comform umgeän- 
dert 



.Seit» Hpattn Zoile 
60 links 2 v. o. „ 



nun" statt „nur". 
„ 13 v. u. „neuo" zu streichen. 
„ 3, 4 u. 5 gänzlich zu streichen und statt dersel- 
ben einzuschalten : 

„Man »chliesst sich daher jener Ta- 



der metrischen Maasso und Gewichte 
an, welche das hohe k, k. Gesammt- 
Ministerium zur ausschliesslichen An- 
wendung in allen Dienstschriften und 
Büchern, wie folgt, erlassen hat: 



Bwiannungaa 



Hl 



11 



Utcr. 



tonne. 



. qiisdrat . 

.kubik... 



.deci . 
.ecu Ii 
.mUll. 



. deeimetar ...... 

. conti , 

. müli „ 

Ml 

. p.i.lr.itrar- r ... 

„ deciinetcr 
. . conti . 
• . »'Iii » 
. . Mio , 

.hnetar 

. Kubikmeter 

. Ki.h.kdee.iiteter . 
. . erati , . 
. , milli , . 
- , Mio . . 
.dcciliter 

conti „ 

. hecto „ 

. docigrauuB 

.•sbw , 

. milli . 



.kUo 



■ • 4 • ■ | t 



.kilo 



AbkliriBintn 



l 

f 

t 

□ oder q 

kb 



<lk 
h 
k 



.km 

.n«' »der qm 
• ZDdm . qdiu 
. ijeni qcm 
. □mm • quiui 
•□km . qkm 



. klein, 
.kbem 
.kbmrn 
.kbkm 
.dl 

■d 
,M 
■ 4* 

■«f 
■HZ 

ff 



Spalts 

60 links 2 v.u. soll keiaaen: 

„In Bauplänen und Dotailzeichnun- 
gen werden die Längenmaassc in" etc. 
n recht« 3 v. o. „jenen - ati.lt „jener". 



Solu 8paltc Zeile 

60 „ 15 — 19 siud zu streichen und statt denselben 

der im Drucke durch Uebersehon aus- 
gelassene, folgende Satz einzuschalten : 

„Bei Constructions-Zoichnungen des 
Maschinenbaues, in welchen alle Colen 
in Millimetern ohne nähere Bezeichnung 
ausgedrückt sind , wären Bruchtheile 
von Millimetern als wirkliche (gemeine) 

Brüche zu schreiben, z. B 1295 -j- 

•4- 

61 links 1 v. o. „1" zu streichen. 

„ „ 22 u. 23 aind folgende Worte 
v. o. „wie sie der orwi 
her ich t vorschlägt". 
„ „ 32 v. o. „wäre" statt „wären". 
, , 13 v.u. „Annahme" statt „Vornahme". 
„ rechts 26 v. o. „wird" statt „worden". 

62 „ 14 v.u. „diese" statt „die" , 

63 links 9 v.o. „8" statt „80 c . 
„ n 15 v. u. „Ausnahme" statt 

64 rechts 26 v. o. statt 
, „ 3 v.u. „50" statt „12". 

V 
,25 

65 links 2 v.o. „3y 



25 v. o. 



zu 



und ,1«-"« staU 3-*-"u. B IO" 
n * 

„ „ 27 v. o. „mm" beifügen. 
„ „ 3 v. u. „Subaellien" statt „Suscbulion". 
66 rechts 16 v. u. „auburn" statt „ambuin". 

68 links 1 4 v. o. r Ausmansse" statt „Ausnahme". 

69 recht« 7 v.o. „II" statt „I". 

70 links 22 v. u. „I" statt „II". 

In der MonaUrersammlung am 14. März 1874 wur- 
den vom Plenum folgende Veränderungen des Berichte« 
beschlossen : 

L ad Verjüngung« - Verhältnisse der 
Maas »Stäbe. 

Seite 60, linke Spalte. An das letzte Alinea dieses 



„Für die Verfassung von C.itastr&l • 
plänen wäre in Hinkunft der Maassstab 

von Naturgröße bei neuen 

Aufnahmen in Anwendung zu bringen, 
wie dies das hiesige Handcls-Ministe- 
rium in »einem erwähnten Erlasse in 
Aussicht stellte." 
2. Der Absatz „Fenstergrosse" hat statt der Fassung 
de« Berichtes folgende Stvlisirung zu erhalten: 
Seite 66 recht« „Nicht unwichtig erscheint es bei 

Schulen, auch das Grösaan-Verhältnisa 
der Fensterflächo zur Bodenfläche zu 
normiren. In dieser Beziehung wären 
die Verhältnisse von 1:4 bis 1:6 
als Grenzen zu empfehlen. 
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Arb«it«nr«hBBBg«B in hglari. 

Elim H. a'Avi»uor, 

iBMISSWh 

(HU Ztichttunarn auf Blatt St. t« uikI 17.) 

Eine kurze Beschreibung de« Rudolfahofes erschien 
vor einem halban Jahre in der Zeitschrift de» Ingenieur- 
und Architekten-Vereins und macht« dies erste Hann, wclchos 
zum besonderen Zwock der Unterbringung von Minderbe- 
mittelten (namentlich von Beamten) in Wien erbaut wurde, in 
seinen Hauptzügen dem Publicum bekannt. E* kann daher 
von Interesse sein, im Nachfolgenden die ürundzuge einiger 
der in London zur Ausführung gelangten grös<eren Anlagen 
für Arbeiterwohnungen zu skizziren. Denn obgleich die 
Wohnungsnot« des vorigen Jahres in Wien nicht mehr in 
ihrem vollen Umfange fühlbar ist, obzwar die grosseren 
und schöneren Wohnungen bedeutend billiger geworden 
sind, und . die kleineren dieser fallenden Tendenz zum Theil 
— aber auch nur zum Theil — gefolgt sind, so besteht 
noch immer sehr entschiedener Mangel an guten und ge 
sundon Räumlichkeiten fUr die firmeren Claasen. Als eine 
natürliche Folge des Wachsthums von grossen Städten, 
welch« jedes Gewerbe, jede Industrie und jeden Handel 
an sich ziehen, und auch zur Wohnstattc und Zuflucht der 
vielen parasitischen Auswüchse einer hohen Stufe der Civili- 
sation werden, ist die Zusammcnpferchung der vielen Zuge- 
wanderten in ungesunden, schmutzigen, engen Quartieren 
und das Entstehen von Brutstätten für physische und moralische 
Uehel jeder Art. sowohl vom Staatsmann, wie vom Tech- 
niker mit Besorgnis» zu betrachten. 

Diese Wahrnehmung hat sich überall bestätigt und 
kann auch eine fortwahrende Einschrcitung der Behör- 
den, welche nirgends mehr geduldet und dem Fortachritt 
der Grossstädto sehr hindernd in den Weg treten würde, 
dieselbe bis zu einem gewissen Orade nicht verhindern. Es 
ist unmöglich, Leute zu zwingen, gesunde Wohnungen zu 
miethen, wohl aber ist es möglich, sie nicht zu zwingen, 
die ungesunden zu bewohnen. So lange nun für die arbei- 
tenden Claaaen speciell keine oder nur wenig Quartiere 
vorhanden sind , so lange diese vielen Menschen, welche 
in jeder Stadt den eigentlichen Kern der Bevölkerung bilden, 
auf die von den Reicheren verachteten finsteren Ritume, 
auf Dachboden und auf noch firgerc Schlupfwinkel, endlich 
aber auf alte, thoilweise verfallene Häuser in den Vorstädten 
und Vororten, welche keine der Bedingungen eines gesunden 
Aufenthaltes bieten, angewiesen sind, darf man sich nicht 
wundern, dass Seuchen jeder Art grassiren, da&a die Arbeiter 
physisch und moralisch herunterkommen, dass das Familien- 
leben so gut wie gar nicht unter ihnen existirt und das 
Kneipen, Politisiren und Lumpen Uberhand nimmt 

Es ist allerding« wahr, dass eine thcilweise Minderung 
dieser schlimmen Folgen durch die Zerstreuung der Reicheren 
in einem weiten Umkreis, wodurch viele Häuser den Aermeren 
zugänglich sind, eintritt, jedoch ist das Ueliel dennoch fort- 
schreitend und die von dem Adel und dem Mittelstande ver- 
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laasenen alten Häuser sind für die Arbeiterclasse in keiner 
Richtung passend. 

In London, wo die riesige Entwicklung der Stadt, die 
Ersetzung von zahlreichen Wohnhäusern durch Fabriken, 
Waarenlager und öffentliche Gebäude, die Einwanderung 
vom flachen Lande und von der Fremde, und die Zerstörung 
von vielen Hausern durch die neuen Bahnen, schon vor 
Jahren ihren Anfang nahm, als sich Wien noch in cinom 
verhältnissmäasig sehr zurückgebliebenen Stadium der Ent- 
wickelung befand, ist die Aufmerksamkeit der Staatsmänner 
und der Techniker von diesem Gegenstand schon länger 
in Anspruch genommen worden, und soll hier kurz be- 
schrieben werden, was man in London zur Schaffung von 
Arbeiterwohnungon gemacht hat und namentlich, was vom tech- 
nischen und finanziellen Standpuncte aus dem Architekten 
hier nicht gleichgültig Bein kann. 

Es muBs vorausgeschickt werden, was übrigens den 
meisten schon bekannt ist, dass die Engländer mit Aus- 
nahme der allerannsten Classe an Einzelhäuser gewohnt 
sind, und das Zinseascrncn in London zu den Seltenheiten 
; gehören. Aber diejenigen Arbeiter, welche nicht ein ganzes 
Haus vierteljährlich miethen können, pflegen ihre kleinen 
Wohnungen in den Einzelhäusern Anderer nicht monatlich 
wie hier, sondor wöchentlich zu zahlen. Zwei Schwierig- 
keiten standen also den Unternehmern von Arbeitern« usern 
von Anfang im Wege. 

Erstens. Die eingefleischte Vorliebe der Engländer für 
ein kleines Haus. 

Zweitens. Die Schwierigkeiten und unaufhörliche 
Mühe des Sammeln» und Eincassirens der Zinse jode 
acht Tage. 

Nach und nach jedoch wurden diese Steine des 
Anstossea überschritten, und es bildete sich Bchon im 
Jahre 1845 eine Gesellschaft für die Verbesserung der 
Wohnzustände dos Arbeiters, welche wegen der damals 
noch bestehenden, jetzt aber längst abgeschafften Handels- 
gesetze, welche Actiengesellschaften im eigentlichen Sinne 
des Wortes beinahe unmöglich machten, einer besonderen 
Gesetzgebung bedurfte. 

In dem königlichen Patent wird diese Gesellschaft 
unter Anderem verpflichtet, nie mehr als eine fünfperecn- 
tigo Dividende zu vertheilen, ihre Vcrwaltungsräthe nicht 
einmal durch Prftacnzkarten zu entschädigen, ihr auf 
L. 100.000 Sterling normirtes Capital nicht zu vorgrössern 
und ausser mit Zustimmung deB königlichen Gchcimcn- 
Rathes selbst die angehäuften Superdividenden der früheren 
Jahre nicht anders, als in pupillarmässig sicheren Papieren 
anzulegen , nie mehr zu borgen als bis V, des Worthes 
der angekauften Realitäten, und überhaupt was für Be- 
schränkungen mehr dem damals bestehenden engen Gesichta- 
kreis entsprachen. 

Mit ihren 100,000 Pfund nun miethete die Gesell- 
schaft sofort Gründe auf 99 Jahre, da der Kauf derselben 
damals noch sehr schwierig war, und baute eine Anzahl 
von Arbeiterhäusern in verschiedenen Stadttheiten. Honte 
hat Bich das Acnon-Capital auf L. 112,000 vermehrt, wllh- 
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las rum Stadtvcrbcsscruugsfond vitid dem Marquis 
von Westmünster geborgte Geld L. 35,000 ausmacht. Die 
Gesellschaft hat 8 grossere Arbeiterhäuvr und 3 Reihen 
Einzelhäuser in London, ein Arbeitcrhaus in Ramsgate und 
2 in Bristol errichtet. Die Auslagen für die in den Provinz- 
stitdten erbauten Häuser bilden ein besonderes Capitals- 
conto. Es werden in London bis jetzt 800 Familien mit 
etwa 4000 Personen untergebracht, und der Bau einer 
grossartigen Hau9ergruppo im Mittclpunete der Stadt, wo 
andere 250 Familien Quartiere finden sollen, schreitet 



Von den der Gesellschaft gehörenden Gebäuden be- 
suchte ich zuerst Gatliff Buildings, einen der neueren 
Bauten im südwestlichen Thcile Londons. Ich fand ein 
ziemlich imposantes, 3 Stock hohes Gebäude mit Mansarde- 
Dach. Im Plant Bit. 16) ist es beinahe Uformig. DieHauptfaoade 
ist 220 Fuss (67-0'"'i lang, der eine Flügel l30(39-6"'), der an- 
dere etwa 9i» ;27 i"') lang und alle Baulichkeiten 28 Fuss 
(8-5») breit. Das ganze ist Ziegelrohbau, und zwar ist die Fa- 
cade von den in London gewöhnlichen auswendig gelben, in- 
wendig blaugebrannten Ziegeln, für welche der Tegel, auf 
dem die Riesenstadt uteht, so ein ausgezeichnet» Material lie- 
fert, ausgeführt ; »tau Cordons sind Gurten Ml rothen Back- 
steinen, welche dem Gebäude ein etwas lebhafteres Aussehen 
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vis-it-vis den drei Treppenhäusern angebracht. Wie in 
England allgemein Üblich, führt auch hier eine Brücke 
über den breiten Graben, welcher den Souterrain-Loeali- 
täten von vorne Licht und Luft gewahrt. Dieses .Souterrain 
mehr dem Wiener Parterre als einem Keller, in- 
i es nur etwa 4 Fuss (P2"') unter dem Sirasscnn iveau liegt. 
Wenn man von einer Thüre durch den Gang geradeaus 
an der Stiege vorbeigeht, tritt man in eine Galerie, welche 
in einer Breite von 4' , FubsTI'4'"' nuf jedem Stockwerk die 
ganze Innen- oder Hofseite des U's umringt. Diese Galerie 
ist von gusseisernen Säulen getragen und mit einem 
eisernen (iitter versehen; sie bietet den Zugang zu den- 
jenigen Wohnungen, welche nicht an den Stiegen und 
Gangen direet ausmünden; darf aber nicht als Spazier- 
gang lieniiut werden, damit man den Parteien nicht in 
die Fenster schauen kann; sie ist daher in kleine Abthei- 
lungen durch Eisengitter derart abgesperrt, dass matl 
immer nur von einer Stiege aus die betreffende Wohnung 
erreichet! kann. 

Der Hof ist 150 Fuss (45-""') lang und 75 (22 t>" ) breit, 
an drei Seiti n vom Gebäude selbst, an der vierten von einer 
12 Fu«s 1 3"'" i hohen Mauer, welche ihn von einem benachbarten 
Holzdep<>. trennt, umgrenzt. Mit künstlichem Asphalt belegt, 
besitzt er vier mit Ventilatoren versehene Gitter, durch welche 
die Tagwasser in dieCanäle geleitet werden. Die eine Hälfte des 
Hofes wird von den Kindern als Spielplatz, die andere zum 
Aushängen der Wasche benützt und in dereinen Ecke befindet 
sich das Einfahrlsthor, welches aber nicht durch das 
Hauptgebäude , sondern neben demselben angelegt ist. 
Der ganro in Anspruch genommene Grund betragt 30,160 
Quadrat-Fuss oder etwa 750 Wr. Quadrat-Klafter 



<2697 c ™), von welchen aber nur 275 vom Gebäude selbst, 
475 aber von dem Hofe, der Einfahrt und dem Graben, 
in Anspruch genommen werdon. E» sind auf dieser Flache 
149 Wohnungen mit 352 Zimmern, und bringt man mit 
Bequemlichkeit 600 Personen unter. Die Wohnungen Bind 
allerdings klein und folgendermaßen eingetheilt Man tritt 
vom Gang in das Wohnzimmer, welches 12 Fusb (3-7 m ) lang, 
11 FUN (3-4-) breit und 9 Fuss (27 "'i hoch ist; hier befindet 
sich ein Kamin mit einem kleinen Kochapparat, ein Kessel für 
warmes Wasser, ein niederer Wandschrank für Brennma- 
terial und ein grosserer für Speisen, mit einer kleinen Luke 
darüber. Eine Thür führt in das zweite Zimmer, 12'/, Fuss 
(3-8 m ) lang und 8 Fuss (2-4"*) breit, ebenfall» mit Kamin ver- 
schon. Das Wohnzimmer hat ein Fensler auf die Gasse, das 
zweite Zimmer eines auf den Hof. Der Gang dient immer 
wenigstens für 2 Wohnungen und befindet sich darin ein, 
beiden gemeinschaftliches, äusserst reinliches Watorcloset, für 
welches Waaser immer vorhanden ist, ferner eino ganz win- 
zige, ebenfalls gemeinschaftliche Waschküche mit Wasserhahn 
und Becken zum Abspülen des Geschirres. Knapp vor der 
Thüre befindet »ich ein Schlauch, welcher im Niveau des 
Fussbodens mit einer eisernen, setbstschliessenden Klappe 
versehen, alle Etagen kreuzt und den Kehricht bis unter 
die niederste Gallerie in einen Behillter am Hofe führt. 
Dieser wird titglich ausgeleert, einfach indem der Staub- 
oder Mistwagen bis unter den Schacht oder Behälter führt. 
Neben dem Rauchfang eines joden Kamins ist noch forner 
ein Ventilationsschlauch, welcher durch eine Uoffnung von 
47, Zoll im Quadrat (31 a ""'l in jedem Zimmer an der 
Decke angebracht, die unreine Luft entfernen soll, da die 
Luft im Schlauch durch den Hauchfang erwärmt wird. 

Manche Wohnungen haben drei statt zwoi Zimmer; 
ihre Anlage ist aber genau dieselbe. Der Zins einer solchen 
Wohnung, welcher, wie oben gesagt, wöchentlich gezahlt 
wird, betragt 5 '6" oder 3 fl. also 156 fl. jährlich; für 
2 Zimmer zahlt man 4* 3 ' oder 2 Ii. 30 kr., also 119 « 
60 kr. jährlich; einzelne Zimmer, deren es für Ehepaare 
ohne Familie 29 gibt, zahlen 85 fl. jährlich. Das Gebäude hat 
gekostet (ohne Baugrund! £. 19,088 oder etwa 210,000 fl. 
und trägt £. 1604 oder etwa 17,600 Ü., von welchen aber 
auf Stouorn und Grundmietbe so viel entfällt, dass das 
Rcinorträgniss nur 5'/.* \ des Anlage-Capitales ist. Bemerkt 
muss werden, was hier in Wien «ehr auffällig sein wird, 
dass die äusseren Mauern dieses drei Stock hohen Gebäudes 
nur 14", Zoll (0-4 "*) stark, ohne irgend welchen Verputz her- 
gestellt sind; dass die Hauptmauern nur 9 Zoll (0-2 m ), die 
Trennungsmauern aber nur 4'/, Zoll 0 1 m )haben. Am Boden 
befindet »ich eine riesig grosse mit heiasein Wasser versehene 
Waschküche, welche allo Parteien unentgeltlich benutzen dür- 
fen. Badezimmer, für welche eine Taxe von 5 kr. erhoben 
wird, sind ebenfalls am Boden, werden aber ausser im 
Sommer wenig benutzt, weil sie nur kaltes Wasser bieten. 

Trotz der kleinen Dimensionen der Wohnungen sind 
dieselben ausserordentlich gesund; die Storbefälle betragen 
kaum 10 per mille und die Morbilität ist sehr gering. Ich 
traf nirgonds die schädlichen Ausdünstungen, den 
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und den Gestank, welche insgesammt in den Arbeiter- 
Wohnungen Wien» vorhanden sind. 

Eine ausgezeichnete Massregel i»t der Kehricht- 
Schacht vor der Thüre. Ks ist so leicht, die Klappe zu öffnen 
und den Schmutz in den Schacht zu werfen, dam die nach- 
liisaigste Hausfrau die Kleinigkeit verrichtet Dam frische* 
gesundes Wasser ebenfalls auf dem Gange selbst, in genü- 
genden Quantitäten, vorhanden ist, fördert die Reinlichkeit 
in hohem Maasse ; man braucht nur zu bedenken, dass ehe 
der hie»ige Arbeiter sieh ordentlich waschen kann, er oder 
«eine Frau daa Wasser vom Hof oder nächsten Brunnen 
vielleicht ein Paar Hundert Schritt und ftlnf Stiegen hoch 
holen müssen und wie gerne deshalb nicht gewaschen wird, 
um die gute Wirkung auf die Gesundheit der obgenannten 
Hinrichtung zu schätzen. Der Veniilationsuchacht hilft die 
Lift in den Zimmern trotz ihrer geringen Grosse reinzu- 
halten; und der grosse, luftige, trockene Hof ist für die 
Kinder ein prächtiger Tummelplatz, welcher noch dazu, 
da er mit Asphalt belegt ist, ihre kleinen Füsae nicht martert 

Aber gewisse Nachtheile Ii ist diese* Gebäude doch, 
und werde ich diosolben ebenfalls erwähnen. 

Die Mauern sind bei Gatliff Buildings, wie gesagt 
aus Ziegelrohbau und selbst im Innern der Zimmer sind 
sie nur mit einem einzigen Anstrich von ganz ordinärer 
Farbe grob übertüncht. Aus Sparsamkeitsrücksichten wurde 
der Verputz durchgehends als unnüthig verworfen. Allein 
die Nachtheile dieser Bauart sind, wie ob übrigens die 
Leiter der Gesellschaft jetzt selber anerkennen, unvergleich- 
lich grosser, als das »ehr geringe Ersparniss, welche durch 
dieselbe erzielt wurde. 

Die Zimmer sehen durchaus hässlich, roh und un- 
heimlich au»; sie machen auf diejenigen, welche sie be- 
suchen, einen höchst unangenehmen Eindruck und ein hö- 
herer Zins wäre violleicht zu erzielen gewesen, wenn die 
Wohnungen freundlicher ausgeschaut hätton. Ferner aber 
hat man keine ebene Fläche und die Unregelmässigkeit ' 
der Ziegel, sowie die kleinen Kitze und Spalten, die sogar 
in den allerbesten vorkommen, bieten für Ungeziefer jeder 
Art eine Brutstätte. 

Die schlechten Kupferstiche und armseligen Bilder, 
welche die Parteien an ihre Wände hängen, um ihre Nackt- 
heit zu verbergen, machen den Eindruck barok und widerlich. 

In den oberen Stockwerken des ganzen Gebäudes 
rauchen die Schornsteine fast durchgehend« bei starkem 
Winde, weil, wie beinahe immer in England, ihr Quer- 
schnitt viel zu gross ist, um in der sehr beschränkten Höhe 
einen genügenden Zug herzustellen, und jeder heftige Wind 
«ich gleich in denselben fängt und den ganzen stinkenden 
Koblonrauch in die Zimmer zurückdrängt. Als ich mich 
beim Architekten über die Ursache der grossen Dimensionen 
der Kauchfänge (20 Zoll lang, 10 Zoll breit 0-j m . 0 25 ro ) er- 
kundigte, Bagte man mir, dasa die Steinkohlen so stark Kuss 
absetzten, daas engere Kauchfänge ein viel zu häufige* 
Auakehren, somit grössere Kosten bedingen wurden. Dieser 
Grund scheint mir wenig stichhältig, denn erstens ist es 
doch besser, häufig zu kehren, als das Zimmer voller Kauch 



zu haben, zweitens aber wird liier in Wien allerlei Kohle 
- pruussischc Glanzkohle, böhmische und steierische Braun- 
kohle etc. — in den Kachelöfen gebrannt ohne dass sich 
die Kauchfänge so besonders schnell verstopfen. Ich mochte 
sehr bezweifeln, ob die englische Kohle mehr Kuss absetzt 
als die hiesige. 

Daas die besprochenen Ventilatoren von den ( Bit 16. IT) 
Parteien mit Papier zugeklebt oder verstopft werden, versteht 
sich von selbst denn, da die Zimmer selbst niedrig «ind. so ist 
der Luftzug von denselben bei kaltem Wetter, obzwar sehr 
gering, dennoch fühlbar. Aber man würde et kaum glau- 
ben, da»« die Bewohner in die so nützlichen Kehricht- 
Schächte zuweilen so grosse Gegenstände hineinwerfen, das* 
sie verstopft werden, ao z. B. Krautstengcl. Kartuffelabf.llle 
und sogar alte Fetzen. 

Das Badezimmer wird leider viel zu wenig benützt, 
weil die Parteien sich selbst das Wasser heizen müssen; 
wiire zu gewissen Stunden ein Vorrath gegen eine kleine 
Zahlung immer da, so würde os jedenfalls mehr in An- 
spruch genommen. 

Daas die Kamine schlecht sind und im Vergleich zum 
Gebrauch von Brennmaterial sehr wenig Hitze von sich 
geben, ist cino Bemerkung, die sich nicht auf Gatliff Buil- 
dings beschränkt, sondern kann man überall in England 
diese Kohlen Verschwendung wahrnehmen. Selbst in dem 
neuen Gebäude derselben Gesellschaft in Farringdon Koad. 
auf welches ich jetzt komme, niUBstc ich mit Bedauern 
sehen, dass dasselbe alte und schlechte System, das Feuer 
in die Mauer statt in das Zimmer zu stellen, angewen- 
det wird. 

Die Farringdon Buildings sind eine etwa 3()0" nord- 
lich vom gleichnamigen Bahnhofe der Metropolitan-Eisun- 
bahn angelegte Baugruppe. Sie befindet sich also an der 
Grenze dor City und knapp am Mittelpunkt« de* geschält 
liehen Verkehrs der Stadt. Durch die Auflassung des Grand 
! Junction-Canals, welcher früher, wie hier der WienHus», 
London durchschnitt und die Stadt mit den Dünsten seiner 
halb stagnirenden Gewässer, mit der Anhäufung des Kohlen- 
verkehr* an aoinen schmutzigen Werften und mit den un- 
gesunden Ausdünstungen seiner, mit allem Erdenkliehen 
bcladenen Barken belästigte, wurde bedeutend an Grund 
gewonnon und ein grosser Thoil desselben zur Anlage dor 
Metropolitan - Bahn (dort meintens im offenen Einschnitt 
gelesen), daa Uebrige aber zu neuen Gebäuden und Stras- 
senzügen benützt An einer dieser neuen Strassen Btoht nun 
die fragliche Baugruppe. Fünf separirte Pavillons sind hier 
erbaut worden, von welchen jeder vier Stock hoch zur Fas- 
sung von 52 Familien angelegt ist. Da» Princip eineB grossen 
Hofe* iat also bei diesem allerncuesten Hau zu Gunsten 
einer Ausdehnung des sogenannten Baraekensystems auf 
gegeben worden. Dio Pavillon« stehen jeder mit der schmalen 
Front gegen die Strasse, und diese Facaden sind für Ver- 
kaufsgewölbe eingerichtet 

Die Hausthüren befinden sich in den Seitenfronten 
und wird die Gallerie, welche ich bei Gatliff Buildings 
beschrieb, durch die kleineren Dimensionen der Pavillons 
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und durch die besondere Einrichtung dea Stiegenhauscs, 
von wolchcm alle Wohnungen zugänglich sind, unnöthig. 
Die Stiegen sind nämlich mitten in der Seitenfront derart 
angelegt, dau sio bei jedem Stockwerk auf einen kurzen, 
nach aussen ganz offen an Gang, der eine Art Alcove in 
der Facade bildet, ausmünden, und von welchem zwei 
resp. drei Thürcn in die verschiedenen Wohnungen fahren. 
Die Pavillons stehen 80-90 Fuss (24 bis 27 Meter) von 
einander entfernt so dass alle Wohnungen der freien 
Luft vollkommen zugänglicli sind. Denn dieso Zwischen- 
räume haben aber gewöhnliche Hofe den Vortheil , dass 
wahrend die letzteren immer an drei, oft an allen vier 
Seiten von Gebäuden umringt sind, die ersteren die freie 
Bewegung der Luft rings um jaden Pavillon gestatten. 
E» wird auch hervorgehoben , dass im unerwarteten Falle 
des Ausbrechens einer verheerenden ansteckenden Seuche 
die Kranken in dem einen Pavillon isolirt, ohne Gefahr 
filr die Übrigen Bewohner, verbleiben könnten. Die kurzen 
Faeaden auf die Strasse zu werden durch eine niedrige 
Mauer mit einander verbunden und es bestehen zwei Ein- 
fahrten, welche die Bewohner benutzen, um zu den Pavil- 
lons zu gelangen, da die Verkaufsgewülbo nur gegen die 
Strasse zu zugänglich sind. Dieso Gebäude sind ebenfalls 
aus Ziegelrohbau , ziemlieh hübsch und elegant angelegt; 
das für den BaumoiBter und Architekten besonders ßemer- 
kenswerth«' liegt aber in zwei Punkten, nämlich in der 
Verwendung von künstlichem Stein und in der Bauart des 
Daches. Der künstliche Stein wird aus 5 Thcilcn Lösche 
(Abfalle von Klcinkohle) und 1 Thcil Portland Ocmcnt 
für dio feinere Arbeit, aus 6 Thcilen Lösche und 1 Theil 
Cement für dio gröbere verfertigt, und der riesige Erfolg 
der ausgedehnten Anwendung diesos künstlichen Steines 
verdient gewiss dio vollo Aufmerksamkeit aller Techniker. 

Die Gurtbände, Cordons, Thürgewände und Sehwellen, 
FenstergeBimse, alle Gliederungen, Wandpfeiler, Süutcn und 
ITalbaltulen, die Fussboden der Gange und alle Stiegen, ja 
sogar zum grossen Theil die Trager selbst, werden aus 
diesem Material gefertigt, was auf dem Bauplatz seihst vor- 
bereitet wird. Der Vorgang ist folgender: In einem grossen 
offenen Trog — wie ein Betontrog — wird erst dio Lösche 
abgemessen und das entsprechende Quantum Ccmcnt nach 
und nach in kleinen Zusätzen unter fortwahrender aber 
sehr mässigor Nachschüttung von Wasser hinzugefügt. Es 
wird unterdessen fortwährend fleiasig gemischt. Wenn der 
Teig fertig ist, wird er in die entsprechende aus weichem 
Holz gefertigte Form gogossen und zwar muss die Form 
immer derart gemacht sein, dass ihre geringste Dimension 
zur Tiefe wird, so werden z. B. Säulen horizontal gegossen, 
Platten flach u. n. w. Man wUrde glauben, dass der Brei 
Bchwarz und hiisslich, und die Oberfläche brücklieh würde. 
Durch ein sinniges aber höchst einfaches Verfahren wird 
dieses Resultat veimieden. Ehe der Brei noch in die Form 
kommt , wird etwa» Cement-Milch — aus 1 Theil Ceroent 
und 1 Theil Sand ziemlich dünn aufgelöst — in die Form 
geworfen, und mit der Mauerkelle schnell an die Wände der- 
selben heraufgestrichen, worauf der Brei rasch hineinkommt. 



Das Gewicht desselben drückt die Ceinent-Mileh noch mehr 
von dem Boden der Form auf, und vertheilt sie an den 
Seiten. Der Brei fängt nun an in der Form zu schwellen, 
wird aber unterdessen fortwährend von einem Arbeiter mit 
einer flachen Holzkelle gestrichen und gedrückt. Dieselbe 
muss so breit sein, dass sie an beiden Seiten der Form 
anliegt. Nach etwa einer Viertelstunde hört das Schwellen 
auf, und die Oberfläche des Breies ist ganz eben. Nun 
wird nötigenfalls mit einem Pinsel und etwas Cement- 
Milch schnell darüber gefahren, und in zwei bis drei 
Tagen iBt der Stein trocken und fertig; seine Oberfläche 
vollkommen weiss und glatt, sein Inneres schwarz und 
körnig. Die verwendete Cement-Milch betragt bei einer 
gewöhnlichen Stufe z. B. (wo viel gehraucht wird, da ihru 
Oberfläche fortwährend der Abnützuug ausgesetzt ist) nur 
etwa eine Maas*, halb Ccmcnt und halb Sand, mit dem 
nöthigen Wasser. 

Die Trager werden folgcndormu&sen gemacht. Zwei 
Eisenstangen, je 3—3'/, Zoll (76—89") breit und 1 .', Zoll 
(13""") dick werdun ho ei. kantig, auf ein Paar kleinen Holz- 
blöcken ruhend, in die 11 Fuss (3'4'") lange Form gestellt, 
und der Vorgang bleibt dann derselbe. Der Brei setzt sich 
um die Eisenstangen fest an und man hat einen Tritger, 
welcher im ganzen Gebäude für 10 Fuss 1.3-07 1. Tragweiten 
und 2'/, Fuss, (0 "7G'i von einander verwendet wird. Natür- 
lich beruht die Stärke dieses Trägers einfach auf der festen 
Bettung des Eisens seiner ganzen Länge und Höhe nach, welche 
jedes Drehen und jeden Bruch durch dasselbe unmöglich 
macht, und daher die Inanspruchnahme dor vollen Kraft 
des Eisens bedingt Aber noch mohr. In den Gängen wer- 
den 3 Zoll (76 m " ) starke Platten dieses künstlichen Steines 
ohne Eisen mit einer Tragweite von 3 Fuss :0 90'"), als 
vollkommen genügend gefunden, und ist während der ganzen 
zweijährigen Bauzeit, wo oft die schwersten Lasten von Bau- 
material auf den Stufen und Gängen niedergelassen wurden 
oder sogar heftig fielen, nie ein Bruch des künstlichen 
Steine« vorgekommen. 

Die Kosten stellen sich dort billiger als diejenigen 
eine« aus Schotter verfertigten Steines, — denn während 
die Lösche nur 16 fl. die Klafter an Ort und Stelle geliefert 
kostet, so ist der Preis von reinem Schotter 24 fl. — Bei 
einem Preis von 1 fl. 50 kr. per englischen Cuhikfuss für 
Gesimse, Säulen, Hohlkehlen, von 1 fl. 25 kr. für Tiiiger- 
plattcn und Stufen, verdient der Unternehmer 10V,,- Sand- 
stein kostet in London für ähnliche Arbeiten 2 fl. 50 kr., 
resp. 3 fl. der englische Cubikfuss. Siimmtliche Preise gelten 
für die im Gebäude fertig hergestollte und vollendete Arbeit 
Der Hauptvortheil ist aber das Gewicht Während Sand 
stein per Cubikfuss 140 — 145 Pfund wiegt, hat dieser küust- 
liclie Stein nur 40 — 50 Pfund. Es ist also nicht allein der 
Transpurt desselben auf grossere Entfernungen uud Höhen 
ungleich billiger, sondern belastet er das Gebäude um so- 
viel weniger. 

Das Dach der Pavillons in Farringdon - Koad ver- 
dient ebenfalls Berücksichtigung. 

Es ist durchgehende mit künstlichen Platten belegt 
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welche hier auf doppeltem ~T Eisen. (010 m ) in Abatän- 
den von (ü'75'") 2'/, Fuss, ruhen. 

El hat ein Gefalle von nur Zoll in 10 Fus» 1 1 : 48«) 
und int trotzdem vollkommen wasserdicht, indem die Fußen 
der Platten mit Cement ausgegossen und das Ganze dann 
mit einer »ehr dünnen Asphaltschicht bedeckt wurde. Es 
befinden «ich lang» des Geländers oder Parapet's (welches 
in der Höhe von 4 Fuss 1 1 -20"') das Dach umringt) je 
20 zu 20 Fuss (6 zu 6 Meter) Ordnungen, durch welche das 
Kegcnwasser seinen Ausgang in die, bei den Gatliff Buil- 
dings erwähnten Staubschachte findet; die VentiUtionaröhron 
der Zimmer und Aborto stehen neben den Urin. -Ii fangen 
weit OJ>cr dem Dache empor. Zweck de« flachen Daches 
ist, für die Kinder einen sicheren gesunden Spielplatz zu 
bieten und für das Ausbangen und Trocknen der W&sehe 
zu dienen, und trotzdom dass der Boden dadurch entfallt, 
scheint diese Anlage dennoch sehr gelungon, da die Luft, 
wie ich zu bemerken die Gelegenheit hatte, viel reinor und 
woniger mit Kohlenstaub beladen ist als unten. In der 
Nähe sind nämlich meistens niedrige Häuser und das Dach 
befindet sich daher höher als die meisten Schornsteine der 
Nachbarschaft. 

Die innere Hinrichtung der Wohnungen ist meisten» 
dieselbe wie in Gatliff Building», aber cinigo Verbesserungen 
sind dazu gekommen. So ist die, zweien Wohnungen ge- 
meinschaftliche Waschküche grösser, damit eventuell die 
Hausfrau dort auch Kleider und nicht allein Ge/iehirr waschen 
kann; indem die Gallcrie eutfiillt, ist der Zugang in die 
Wohnungen leichter und dennoch mehr isolirt; auch werden 
die Wände beworfen und i*t die Maurerarbeit besser aus- 
geführt. Nur die Kamine sind noch ebenso schlecht. 

Dies« Baugruppe wurde vom Unternehmer (welcher 
wie er mir s-iigte, ganz zufrieden soi) sammt Bestellung 
aller und jeder Materialien, und vollkommener Herrichtung 
der Abortc, Waschküchen, Luftachläuche etc. um 310 000 fl. 
übernommen. Sie bietet 2G0 Wohnungen, jede Wohnung 
kostet daher netto 1192 fl. Capitalsanlago (ohne Baugrund), 
wogegen der Durchschnitt der schon vor 7 Jahren erbauten 
Gatliff Buildings auf 1469 fl. per Wohnung kam. TroU 
der erhöhten Preise scheint daher diese letzte Baugruppe 
eine entschiedene Ersparnis« zu bieten; dass die Anlage 
und die Ausführung ebenfalls eine bessere soi, und dass 
für den Corafort und die Gesundheit dor Bewohner wenig- 
stens ebenso gut, wio in den alteren Gebäuden, gesorgt ist, 
lilsst sich ebenfalls nicht leugnen. 

Dieselbe Gesellschaft bietet nun denjenigen Arbeitern 
oder kleineren Beamten, welche sich nach dem in England 
so beliebten Einzelhause sehnen, mehrere Gelegenheiten, 
ihren Wunsch um weniges Geld zu befriedigen. Zwei 
Syitcme sind versucht worden, und mit beiden werden 
Erfolge erzielt. Das erstere ist in Spilalfields und bei den 
Docks in London angewendet und bildet eigentlich einen 
Uebergang zwischen dem Zinshaus und der Einzclwohnung, 
indem hier vier Familien in einem Doppel-Cotlago Unter- 
kunft finden. 
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Die sogenannten Albort Cottages (Blatt 17, Fig. 3) 
sind kleine separirta Häuschen je von 41 Fuss (12 57") Fa- 
«ade und 27 Fuss (8' 18") Breite bis zur niedrigen Hof- 
mauer. Ebenfalls aus Ziegelrohbau, mit einer Doppel- 
thür an jedem Ende der Facadu und zwei Fenstern da- 
zwischen ; einatt>ckig und mit einer Etagenhäho von nur 
8'/, Fuss (258"), bieten sie allerdings weder einen 
ästhetischen noch viel weniger einen imposanten Anblick. 
Jedes Häuschen wird durch eine l3'/,zollige (343""") Feuer- 
inauer in zwei getheilt - Von dem einen FlUgel der 
doppelten Hauslhür tritt man durch ein einziges Vor- 
zimmer in die Wohnstube A, welche IS*/, Fuss (4 1™) lang und 
10 Fuss (3-0'") breit ist. Sie hat ein Fenster auf die Gasse und 
im Ganzen 3 Thürcn, von welchen die erste, wie erwähnt, 
mit der Hausthür in Verbindung steht; die zweite führt in 
das Schlafzimmer, dessen Fenster gegen den Hof ist. Dio 
Wändo sind nwr 4' , Zoll(l 14""°) stark — von halhen Ziegeln, 
deren Dimensionen bekanntlich in England nur 9" X4'/," X 3" 
sind. In der Ecke des Schlafzimmers Ii, im rechten Winkel, 
welcher durch die äussere Mauer und Hofmauer gebildet 
wird, steht der Kamin, dessen Lage in keiner Richtung 
eine gute zu nennen ist, da von der Hitze noch bedeutend 
durch die dünne, nur 9 Zoll (229'"") starke und der froionLuft 
ausgesetzte Hücktnaner verloren geht. Abermals in das Wohn- 
zimmer zurückkehrend, tritt man durch dio dritte Thür in die 
Küche C| welche 10 Fuss (3 0«') lang und 9 Fuss (27"') breit 
ist. Hier befindet sieh ein grosser mit Hähnen versohener 
Gussstein, ein guter Herd, ein kupferner Kessel und in 
manchen sogar ein Backofen. Von der Küche führt ein 
kleiner Gang in den Hof ; in denselben Gang mündet 
die Thür des mit Wasser versehenen und äusserst reinlich 
gehaltenen Abortes. Der Hof selbst ist sehr klein und 
V förmig; in dem äussersten Winkel ist die Staubgrube, 
welche wöchentlich ausgeleert wird, mit einem hermetisch 
achliossenden Deckel versehen ist und durch einen Schacht 
mit dem ersten Stock in Verbindung steht Dieser erste 
Stock ist durch den zweiten Flllgel der Strassenthür zu- 
gänglich. Wenn man durch die Thür tritt, kommt man 
unmittelbar an diu Stiege, wie in alteren Häusern in Oester- 
reich oft beim Aufgang zum Boden. Diese Treppe ist schmal 
und steil, da sie für 8 Fuss 6 Zoll (2 6«) nur 13 hölzerne Stu- 
fen hat. Man kommt im ersten Stock wie im Parterre zuerst 
in das Wohnzimmer, dann von diesem in das Schlafzimmer, 
und die Küche; die Disposition ist überhaupt dieselbe, nur 
fallt natürlich dio Benützung des kleinen Hofe» weg. Da- 
gegen ist daa Ilofzimmcr im oberen Stock viel luftiger, 
weil das Fenster über dio Hofmauer weg freie Aussicht 
und Luft gewahrt 

Von diesen Häuschen sind drei Parterrewohnungen 
als kloine Verkaufsgewölbe eingerichtet und vermiethet in 
welchem Falle dann eine Familie beide Stockwerke inne 
bat, also 1 Gewölbe, 4 Zimmer und 1 Küche. Diese be- 
zahlen 10 Schilling wöchentlich oder etwa 20« H. jährlichen 
Zins. Wo findet man um dasselbe Geld etwas Aohnliche« 
in Wien? Diejenigen, welche wie oben beschrieben, nur 
1 Stockwerk besetzen, zahlen 5 Sehilling wöchentlich oder 
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1 43 fl. jahrlich. Im Ganzen sind 3 Wohnungen mit Gewölbe und 
30 einzelne ; also Unterkunft ftlr 33 Familien mit 108 Pieeen. 

Diese Reihe Häuschen kostete, ohne Grund und Boden 
♦5,200 fl. also 1369 fl. per Wobuung. Sie trafen 5° /, Netto. 

Die Victoria Cottagcs (Blatt 17, Fig. 2) in dersel- 
ben Strasse Bind etwas grosser, aber beruhen auf demselben 
Prineip und wird daher eine nähere Boschreibung entfallen. 
Die Doppelhäuschen haben 52 Fuss statt 41 < 1 2 5'" — I5-8»') 
Front, das Wohnzimmer .1 iat bedeutend grösser und jede ' 
Wohnung hat ein kleines Schlafzimmer mehr. Es sind daher 
Wohnungen fUr grossere Familien, oder für solche, die etwas 
mehr auf Comfort halten, angelegt; und sind die Zinse auch 
entsprechend höher, und «war 215 fl. jillirlich. Hier ist für 36 
Familien vorgesorgl und kosteten die Gebäude allein nur 
47,312 fl. also 1315 fl. per Wohnung. 

Die Gründe kosteten allerdings bedeutend nvebr. 

Wir können die in der Kühe Londons bei Pengn von 
derselben Gesellschaft errichteten Doppelhauschen nicht still- 
schweigend übergehen (Blatt 17, Fig. Ii. Es sind deren drei 
Gattungen. Die erste besteht im Parterre aus Wohnzimmer A 
und Küche C, im ersten Stock aus 2 Schlafzimmern und Kam- 
mer H IS. Neben dem Wohnzimmer ist eine ordentliche Speise- 
kammer; die Küche besitzt auch dieselben Bequemlichkeiten, 
welche bei Albert Cottagcs erwähnt wurden. Jedes Haus ent- 
halt zwei Wohnungen ; jedo Wohnung hat ihre eigene Haus- I 
thüre und Stiege, ist überhaupt von der angrenzenden durch ) 
eine Feuernvauer vollkommen abgesperrt, eine Bemerkung. I 
welche sich auch auf die anderen Gattungen ausdehnt 
Die zweite Categorie ist der ersten sehr ähnlich, da« Dach 
ist aber statt mit 25 Graden — wie in England allgemein 
— im Winkel von 45 Graden errichtet und da es durch 
Giebel geschlossen ist, wird der Boden zum Zweck eines 
dritten Schlafzimmers benützt. Bei der dritten Gattung sind 
die Haunthtiren nicht mehr in der Strassen- sondern in der 
Seitenfront, und ein kleiner Gang, welcher zur Stiege führt, : 
hat rechts und links Thtircn zum Wohnzimmer und zur 
Küche, so das» man in die letztere kommen kann, ohne 
das Wohnzimmer zu betreten, was jedenfalls seine Vortheile 
hat. Die Dimensionen der Zimmer sind übrigens so ziemlich 
überall dieselben — Wohnzimmer 12 mit 12 Fu»s oder | 
14 mit 10, Küche 12 mit 9 oder 12 mit 10, grösseres ] 
Schlafzimmer 14 mit 10 oder 12, kleinere» 10 mit 9 bis 
10 Fus». Die Doppelhauschen besetzen folgende Fläche: 
1. u. 2. Gattung: 772.5 engl. □ Fuss - ^ 20 Wr. Klafter 
(72U-); 

3. Gattung: 6913 engl. □ Fuss = 17'/, Wr. Klafter 
(63 a "') bebaute Fläche. Die letzteren Häuser hau en ausser 
der gewohnlichen Küche noch eine kleine Waschküche. 

Die ganze Reihe bietet Wohnungen für 36 Familien, 
von welchen 20 vier Zimmer und Küche, 1 6 drei Zimmer 
und Küche haben. Die Zinse der Erstcren betragen 215 fl., 
die der Letzteren 186 fl. Die Baukosten betrugen 60,900 fl. 
also 1694 fl. per Familie. Da dagegen der Grund viel billiger 
war als in London, tragen diese Gebäude dennoch 6'/,'/. netto. 

Dieselbe Gesellschaft hat noch mehrere andere grosse 
Zinshäuser und Reihen von. Einzelhäusern gebaut oder ge- 



kauft; es ist aber unnöthig, in die Beschreibung aller ein- 
zugehen, da die Bauart sowohl des einen Systems, wie des 
anderen durch die gegebenen Beispiele zur Genüge erklärt 
»u sein seheint, und die übrigen Bauten doch in allen 
Hauptsachen den angegebenen Normalien folgen. Aber 
einige Schlüsse kann man aus einer ziffermässigen Zusam- 
menstellung der mir von der Gesellschaft freundlichst zur 
Verfügung gestellten Daten doch ziehen, und zwar mochte 
ich auf das Vcrhältniss der Baukosten zu den Grund- und 
Gesammt-Kosten aufmerksam machen und auf den Einflusa, 
den dieses Verhältniss in der Bestimmung dos Bauaysteras 
für Arboitcrwohnungen auf die Wahl eines oder des anderen 
Systems haben niuss. 

Es werden in der folgenden Tabelle die Namen der 
Gebäude, die Localitltt wo dieselben sich befinden (ob in 
oder ausserhalb der Stadt) die Zahl der Wohnungen, die 
Bau-, Grund- und Gesummtkosten und das Verhältnis* der- 
selben angegeben; auch wird bemerkt, das« wo der Grund 
und Boden der Gesellschaft nicht gehört, sondern wie es 
in England oft der Fall ist, auf 99 Jahre gemiethet ist, 
der bezahlte Zins zur Berechnung des Bodcnwcrthos mit 4% 
(wie dort üblich! capitalisirt wurde. 

Aus dieser Tabcllo sind einige interessante Schlüsse 
zu ziehen. 

Es wird sofort auffallen — was in der Natur der 
Sache liegt — dass die Wohnungen in der Stadt einen 
viel hilheren Percentsatz für Grund und Boden kosten, 
als diejenigen, welche in der Umgebung errichtet wurden. 
Dies war zu erwarten, aber man kann noch weiter gehen. 
Durch den Vergleich der Zinshäuser mit den Einzelhäusern 
in derselben Strasse — Spitalfiolds — wo also die Grund- 
preise nicht um Vieles differiren können, ersieht man, das« 
für die Metropolitan Buildings der Bodenpreis nur 5.7% 
der Gcsammtkosten ausmachte, für die Albert und Victo- 
ria Cottagcs aber resp. 35 und 41*/,. Man wird ebenfalls 
bemerken, dass während die Baukosten einer Wohnung 
bei dem Cascrncnsystom (mit einziger Ausnahme der Gatliff 
Buildings, wo sie nur deshalb niedriger waren, weil die 
Wohnungen aus sehr wenig Zimmern bestehen) von 1800 
bis 2000 fl. variiren, die Grundkosten von 74 fl. auf 
1375 fl. steigen. 

Bei den Einzelhäusern bemerkt man, dass die eigent 
liehen Baukosten niedriger sind, als bei Zinshäusern, und 
zwar stellt sieh der Durchschnittspreis der erstereti auf 
140."i fl., derjenige der letzteren auf 1819 fl., ein Unter- 
schied zu Gunsten der Einzelhäuser von 25" ; dagegen 
stellen sich die Grundkosten, trotzdem dass einea der Zius- 
häuser mitten in der Stadt, in einem der belebtesten Theilo, 
wo der Boden einen bedeutenden Werth hat, gebaut wurde, 
für das Einzelsystem per Wohnung auf 635 fl. für das 
Casernensyatem auf 405 fl. 

Man kann daher zum Sehluis kommen, dass erfah- 
rungagemäss das Einzelsystem für die Herstellung 
billiger Wohnungen nur dann zweckentspre- 
chend sein wird, wenn der Grundpreis ein 
ziemlich niederer ist und nicht mehr als höchstens 
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8% des ganzen Capitales repräscntirt. Bei den Alexandra 
Cottagea kostete der Grund etwa 17 ti per | .Klafter; in 
Spitalfields 54 fl., bei Ingeatrc Buildings, Golden Square 
nicht weniger ala 286 fl., welche* den Wiener Preisen für 
die der Stadt nächst gelegenen Thoile der Vorstädte so 
ziemlich entspricht 

Ein weiterer SchluBS, welchen man ans der Unter- 
suchung der engliachen Arbeiterwohnungen zu ziehen be- 
rechtigt scheint, ist, dasa die in Wien bestehenden 
Bauvorschriften eine anverhältniasmässig 
theuere Bauart bedingen, und dass eine Abänderung 
dcrsolbon ohne Gefahr und ohne Nachtheile für die Gesund- 
heit der zukünftigen Bewohner stattfinden kann. Es steht 
fest, (Um, obzwar die Materialien-Preise in London wenig- 
stens ebenso hoch sind wie in Wien (die kleinen Ziegel 
kosten z. B. 16 fl. daa 1000 und man braucht deren 3.300 
auf die Cubik-Klaftor), die Arbeitslohne im Verhältnis*, zu 
den Leistungen auch ebenso theuer, dennoch anständige, 
ja sogar hübsche Wohnungen zu einem Preise hergestellt 
und vermiethet werden können, wie hier »eit vielen Jahren 
nicht möglich gewesen ist W r enn man, um für Reparaturen 
und Steuern genug zu rechnen, das Capital mit 10% ver- 
zinshar annimmt, so stellt sich der Preis per Wohnung im 
Durchschnitt »uf nur 210 fl., wobei die meisten ausser 
Küche und Nebenbestandtheilen noch 3 Zimmer haben. 

Ich kann dieses Thema nicht verlassen, ohne auf die 
irrige Meinung aufmerksam zu machen, dass gewaltige 
Mauerstärken bei dem hiesigen Klima eiee Nothwcndigkeit 
sind. Eine dünne Mauer aus guten Hohlziegeln bietet 
bcaaeron Schutz gegen Temperatur- Wechsel, als eine Dicke 
aUB porösen Steinen. Auch hoflb ich die ausgedehnten Ver- 
suche, welche in Frankreich und England mit Hohlziegeln 
und mit hohlgebautcn Mauern gemacht worden sind, bekannt 
Diesem interessanten Thema kann man 



über am Schlüsse eines Aufsatzes nicht gerecht werden, 
e* für eine andere Mittheilung vorbehalten 



Srhnee'Schufivcrkthrangtn 

auf amtrikaui*cluH nnd ruroft'iischen Eisenbahnen*). 

Voa 

Erztnst Fonts», 

lngeDleDr. 

(Mk &trhnntqm a*f Matt ». /«, 29 «ml «V 

Die Ununterbrochenheit des Betriebes der Eisenbah- 
nen ist einer der grossen Vortheile dieser modernen Ver- 
kehrswege. — Auch ist die Sorge um die Sicherung gegen 
jede Störung oder Unterbrechung des Betriebes oft eine 
der Hauptursachen , weshalb man sich bei Anlage von 
Eisenbahnen , welche bis zu grosser Seehtihe ansteigen, 
selbst dann zu ganz erheblicher Vermehrung der Bau- 
kosten und Baudauer entaehliesst, wenn die voraussicht- 
liche Frequenz solches nicht geboten hätte. — So ist es 
namentlich vorgekommen, dasa Scheitel - Tunnels nur aus 
climatiseben Rücksichten in geringerer Meereshohe, somit 
in grösserer Länge projectirt und auch ausgeführt wur- 
den, als dies durch die anderen Einfluss nehmenden Fac- 
toren bedingt war. 

Jener Feind des regelmässigen, ununterbrochenen Be- 
triebes, dem man ferne zu bleiben trachtet, ist der .Schnee, 
und es muss, insolaoge man sich vor demselben nicht 
schützen kann, allerdings zugegeben werden, dass da« Ver- 
meiden jener Regionen, in denen derselbe während eines 
längeren Theilcs des Jahres auftritt als in anderen, ge- 
rechtfertigt erscheint. Immerhin müssen aber die Kosten, 



aen, im Verhältnisse zu den dadurch crzielbaren Vortheilen 
doB den Betriebsunterbrechungen minder ausgesetzten Ver- 
kehrs stehen. 

•;. In der Wuchenverunualang aia 18. April 1*74 
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Der Schnee ist in der That ein büsor Feind des 
Eisenbahnbetriebe» ; — er ist et sowohl, wenn er in Gestalt 
fcinÜoekigcr, d'..eh jede» Lüftchen bewegbaren zarten Par- 
tikolcben auf die Bahn geweht wird, als auch dann, wenn 
«r zusammengeballt als eine grosse, compacte, oft Steine, 
FeUtrümmer und Stamme in sich bergende Masse auf den 
Bahnkörper stürzt. 

Dass man den störenden Einflüssen de« Schnees nicht 
nur in den höheren Regionen ausgesetzt ist. sondern auch 
in Niederungen nicht selten »ehr ernsten Schnee - Hinder- 
nissen begegnet, ist eine bekannte Thutsacho, und wir 
haben eines der eclatantosten Beispiele sozusagen vor un- 
seren Mauern. — Wahrend der Verkehr der Zöge auf 
der Scmmering-Bahn, die doch bis zu 8815™ Soohühe an- 
steigt, beinahe nie durch Schneeverwehungen unterbrochen 
ist, traten solche, Falle in der Parndorfer Haide mit circa 
ISO™ Seehöhe, in dem MarchfclJc mit circa I'jü™ Sechöhe, 
und in der Wiener- Neustadter Ebene, die bis ein« 280"' 
Sechöbe ansteigt, häutig ein. — Ebenso zeigt der Umstand, 
das» die um beinahe 1'/, Grade südlicher als die Semme- 
ring - Ucbcrsctzung gelegene Karst - Uebersetzung. welche 
nicht einmal 600" Seohtihe erreicht, eine der den Schneever- 
wehungen am häufigsten ausgesetzten Bahnen Mittel-Europa'« 
im, dass hingegen die Brennerhahn, wolchc bis zu 1 367" Scchüho 
ansteigt, sehr wenig von Schnee zu leiden hat, das» weder 
Höhenlage, noch geographische Lage allem zur Beurthcilung, 
ob eine Bahn Schneeverwehungen ausgesetzt sein wird, 
gentigen. 

Es wirken sehr viele andere Umstünde, wie z. B. 
Configurntion de« Terrains, Richtung des herrschenden 
Windes. Cultur des Bodens u. s. w. sehr mächtig auf die 
Schnceverwchungs-Gefahr ein. 

In Form von Lavinen tritt der Schnee allerdings nur 
in höher gelegenen Gebirgsgegenden auf, doch in dieser 
Gestalt ist er bei weitem kein so arger h ein d, denn der 
Gang der Lavinen ist ein in dor Regel genau bekannter, 
und können solche Stellen, fall» sie nicht umgangen wer- 
den — leicht durch entsprechende Schutzbauten gesichert 

Ungleich schwieriger ist die Herstellung von Schutz- 
bauten gegen Schneeverwehungen, namentlich darum, weil, 
wahrend man bei Lavinen genau weiss, von welcher Seite 
und in welcher Richtung selbe sich bewogen, dies bei dem 
vom Winde gepeitschten, die Schneeverwehungen verur- 
sachenden feinen Schnee nicht der Fall ist. 

Jener Schnee, der direct auf die Bahn fallt, 
der also weder durch Wind in grösserer Menge auf die 
Bahn gefegt, noch durch Ablösung von Gehangen auf die- 
selbe gefallen ist, verursacht zwar häufig kleine Unregel- 
mässigkeiten im Bctriobe, unterbricht denselben jedoch nur 
in den aller seltensten Fallen. 

Auf den, allem Unbill de« Schnee« ausgesetzten Strecken 
der den nordamerikanischen Continont von Ost nach West 
durchziehenden Pacific - Bahn, sowie auf vielen hiesigen 
Bahnen l&sst man , wenn bedeutenderer Schneefall eintritt, 
den Schneepflug häufig verkehren, und beseitigt so, ehe 
sie eine zu gros«e Höhe erlangt, die Schneeschichte Ton 
dem Bahnkörper. 



Vorkehrungen, welche die Eisenbahnen vor Schnee- 
verwehungen schlitzen sollen, sind in der Zeitschrift 
unseres Vereines schon wiederholt besprochen worden. Im 
Jahre 1871 war es Herr Ober Ingenieur Maadcr, welcher 
die Schneeverwehungen in der Parndorfer Haide und die 
zur Behebung derselben angewandten Mittel besprach. — 
Im Jahre 1869 berichtete Herr Joh. Ribar, im Jahre 1859 
Herr Alfred Lorenz Uber die am Karst getroffenen, von 
ihnen durch Jahre beobachteten Schneeschntz- Vorkehrun- 
gen. Der Karst ist in der That der claasische Bodon zum 
Studium der Schneeverwehungen, und darf es daher nicht 
Wunder nehmen , dass der seither k. k. Hofrath gewur- ■ 
dene Herr von Nördling, als er im Jahre 1864 in seiner 
Eigenschaft eines Ober-Ingenieurs der Orleans Buhn eine 
Gebirgsbahn in Frankreich au bauen hatte, nach Oester- 
reich kam, um zu sehen, in welcher Weise man «ich vor 
Schneeverwehung schützen solle, nnd dabei besonders die 
Karst-Bahn studirte. (Annale» de* Ponta et Chaussee« 1865.) 

Wenngleich auf cinigon Dämmen die Wahrnehmung 
gemacht wurde, dass sich auch auf diesen Schnee-Ablage- 
rungen bilden, welche Ablagerungen wohl dadurch ent- 
stehen mögen, das* der den Schnee treibende Wind parallel 
zur Böschung aufsteigt, und sobald er Uber die Damm- 
krone hinauskömmt, einen Wirbel bildet, unter welchem 
— somit auf dor Dammkrone — sich der von demselben 
gelragcno Schnee absetzt (Blatt 18, Fig. 1); so kann doch als 
erste und beste Regel zur Vermeidung von Schneeverwehungen 
hingestellt werden, Einschnitte thunlichst zu ver- 
meiden. 

E» ist in dieser Beziehung die Pacific - Bahn ganz 
besonders als Muster hinzustellen, indem auf dioser, jene 
kleinen Einschnitte, welche auszufuhren man so oft ver- 
sucht wird, um continuirliche Ncigungsverhältnissc her- 
zustellen, oder um Ausgleich zwischen Auf- und Abtrag 
zu bewerkstelligen, ängstlich vermieden wurden. — Ein- 
schnitte gauz auszuschlicssen, würde oft eine enorme Stei- 
gerung der Herstellungskosten zur Folge haben; es kann 
somit nicht davon die Rede «ein. Jeder Einschnitt bildet 
aber nur tu leicht ein Sammclbaaain für den vom Winde 
getriebenen Schnee. 

Auch Bahnstrocken , welche im Terrain-Niveau oder 
nur wenig über demselben liegen, sind Verwehungen aus- 
gesetzt, indem durch Beseitigung des direct gefallenen 
Schnees ein- oder beiderseitig Schnccwallo erzeugt wor- 
den, wolchc alle Uebelstäode der kleinen Einschnitte her- 
beiführen. 

Im Laufe des letzten Jahres wurde auf der Uniun- 
Pacific-Bahn an vielen Stellen, und zwar auf eine Ge- 
sammtlänge von Uber 48 klu , dio Hebung der Nivelettc um 
circa 1™ , eben aus diesem Grunde, vurgenommen. 

Der allgemein angewandte Schutz besteht in Schnee- 
wänden oder Schneedämmen, welche man an jener 
Seite de» Einschnittes anbringt, von welcher der herrschende 
Wind kömmt 

Diese SchneewAnde sind am Karst bald aus Hol/, 
bald aus Mauerwerk hergestellt. Trotz der vieljährigen 
Borgfaltigen Beobachtung erkennen auch die bereit» go- 
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mit Bestimmtheit den Erfolg der Schneewändo anzugeben. 
Die Erfahrung zeigte oft, dum sie, wenn auch auf Grund 
früherer Beobachtungen errichtet, in der Folge vom Ein- 
schnittcrande mehr entfernt oder demselben nähergeruckt, 
daas sie erhöht oder geschwenkt worden muBstcn. 

Ohno in Wiederholung dea bereit« von den genannten 
Herren Mitgetheilten verfallen zu wollen, vorweiM ich auf 
die Figuren 2 und 3, (Blatt 18) in welchen sowohl die sich in der 
Regel vor und hinter einer senkrochten — am Karst üblichen — 
Wand ablagernden Schnee-Prismen, als auch die verticalo 
Projection der Richtungs-Veränderung, die der Wind bei 
einer solchen Wand erleidet, angedeutet Bind. 

Zur Herstellung der hölzernen Wände werden in 
der Regel alte Schwollen in der in Fig. 2 angedeuteten 
Woiso benützt, wahrend die definitiven Wando aus den am 
Rarste nur in zu grosser Menge vorkommenden Kalkstei- 
nen, mit Ausnahme der obersten in Mörtel gelegton Sit haa- 
ren, ganz trocken gemauert worden (Fig. 3). 

Die Zahl und die Mannigfaltigkeit dor Verhältnisse, 
welche auf den Erfolg einer Herstellung zum Schutze gegen 
Schnoovorwohungen Einfluss üben, ist so gross, dass es 
wohl nicht verwundern darf, dass trotz der sorgfaltigsten 
Studien über die beste Anordnung von Schnoowänden, bis 
nun nur allgemeine Principion aufgestellt werden konnten, 
die sich aber in manchen Fallen nicht bewahren. 

Ich will nur einige der cinflusBnohmendcn Umstünde 
anführen. — In erster Linie ist es die Configuration dos Ter- 
rains, und zwar nicht nur des unmittelbar an die Bahn 
angrenzenden, sondern auch oft des in grossen Distanzen 
liegenden, insoferne als durch einen Gebirgszug, durch ein- 
zelne Thäler oder durch nach allen Richtungen hin sicli 
weit ausdehnende Ebenen, eino mehr oder weniger con- 
stante Windrichtung bedingt wird. 

Der Winkel, unter welchem der Wind die Erdober- 
fläche trifft, ist nicht minder als die Weltgogend, von der 
er bläst, von grossem Einflüsse auf die Anlage der Schutz- 
wände, und verfällt man, wenn die Richtung und Neigung 
dea Windes grossen Schwankungen [unterworfen ist — was 
namentlich im offenen Terrain der Fall ist — häufig in 
grosse Verlegenheit über die erste , allgemeinste Frage, 
nämlich die: an welcher Seite der Bahn diu Schutzwand 
zu errichten sei. Häufig ist der Ausweg gewählt wordon, 
zu beiden Seiten der Bahn Wände herzustellen, doch dürf- 
ten solche meist durch Anwendung eines anderen Schutz- 
haues vorteilhaft ersetzt werden. 

Eine Wand, welche während mehrerer Schneestürme 
sich als entsprechend erwiesen hat, kann, wenn die Inten- 
sität des Windes ein nächstes Mal wesentlich verschieden, 
wenn die Consistcnz der Schneeflocken eine andere wäre, 
wenn die Menge des gefallenen Schnee'« wesentlich grösser 
würde, sich als nicht mehr genügend erweisen. 

Ist die Richtung des Windos eino constanto, so Iässt 
•ich die Stellung der Wände dadurch ableiten, dass man 
mit allem Gründe von der Ansicht ausgehen darf, dass 
dieselben Phänomene, welche im nicssenden Wasser, wel- 
ches Senkstoffo mit sich führt, bezüglich dieser letzteren 
eintreten, auch im Schneesturme bezüglich des Schnees ein- 
treten werden. 



Die Analogie zeigt sich in dor That in den vor und 
hinter den senkrechten Schneewänden abgelagerten Schnee- 
Prismen; sie zeigt sich in den Schnee-Ablagerungen, wel- 
che das unter dem Winde liegende Ende einer Schnee- 
Mauer Uberragen, und welche zu vermeiden, man dieses 
Ende der Wände meist unter stumpfem Winkel abbiegt 

Mit Rücksicht darauf, dass hinter der Schneewand 
sich ein Prisma ablagert, dessen Breite je nach der Nei- 
gung und Intensität dos Windes der 2 — 3-, ja selbst der 5fa- 
chen Höhe der Wand gleichkommt, ist es unmöglich, die 
Wand an den oberen EinschnittBrand zu stellen ; eino grös- 
sere Entfernung von demselben hätte aber den Uebelstand, 
dass dadurch oin Thcil des zu schützenden Einschnittes 
ausserhalb der geschützten Zone zu liegen käme. — 

In Anbetracht der Intensität und Neigung der am Karste 
herrschenden Bora-Stürme und dor, zwei Geleisen entspre- 
chenden Einschnittsbreite, werden die Schneewände daselbst 
nicht niederer als circa b" hoch, und in der Regel in einer 
Entfernung vom Einschnittsrando gestellt, welche der 3- 
bis 5fachen Wandhöhe gleich kömmt 

Ist eine Wand zu nieder, reicht nämlich ihre Wir- 
kungszone nicht über die jenseitige Einschnitts-Oberkante 
hinaus, so wird sie nur insolange für don ganzen Ein- 
schnitt erspriesslich sein, als der herangowehte Schnee in 
den vor und hinter ihr entstehenden Prismen sich ablagert, 
dann aber wird der jenseitigo Theil des Einschnittes ver- 
weht zu werden beginnen und leicht zur Aufuilung dos 
ganzen Einschnittes Anlass geben. 

Auf der Union-Pacific Bahn, welche durch eino un- 
geheuere Wüste zieht, und vom AusgangspuncCe „Omaha" 
(295 ,n Scohöhe) bii zur circa 884 km entfernten, in den 
Rocky -Mountains liegenden Schoitclstation „Shorman" auf 
25 IV* Sechöhe ansteigt, dann sich aber in der circa 778 k - 
langen Strecke bis zu der in der Soehöho von 1324" lie- 
genden Station „Ogden", in welcher die Central - Pacific- 
Bahn sich anschliesst, senkt; befinden sich Schneewände, 
welcho sich an manchen Stellen gut bewährt haben. 

Diobc durchgehends aus Holz hergestellten Sebneo- 
wilnde unterscheiden sich von don am Karst ausgeführten 
hölzernen Wänden vornehmlich dadurch, dass selbe, sowie 
die längs der durch die Parndorfcr Haide führenden 
Strecke der Staats -Eisenbahn hergestellten Schncedämmc, 
(Blatt 18, Fig. 4) dem Windo eine Fläche zukehren, welche 
nicht senkrecht, sondern gegen den zu schützenden Einschnitt 
geneigt ist ; auch ist diese Wand nicht ganz dicht verschalt 
und wird an ihrem oberen Ende durch eine in entgegenge- 
setzter Richtung geneigte Ebene abgeschlossen (Blatt 18, 
Fig. 5 und 6). 

Diese Anordnung scheint mehrere Vortheile zu ver- 
binden. — Dor Schneesturm begegnet schon von Anbeginn 
nicht jener senkrechten Wand, welche Wirbel und dies- und 
jenseitigo Ablagerungen zur Folge hat, es wird ihm zu- 
vörderst eine mit dem unteren Tbcilo der Wand parallele 
Richtung gegeben, die durch den oberen Wandtheil in eine 
nahezu senkrecht aufsteigende vorwandelt wird. — Der su 
abgelenkte Luftstroni trifft mit dem über dor Schneewand 
wegziehenden zusammen und erzeugt eine aus diesen bei- 
den Riebtungen rosultirende, Uber den Einschnitt weg füh- 
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rende Strömung. — Der Sehne« wird in einem Bogen Uber 
den Ginschnitt weggefegt, und ist dicaor Bogen wohl weit 
gestreckter, »1s wenn er durch eine senkrechte Wand her- 
vorgebracht wäre. — üio Ablagerungen vor und hinter der 
nicht dicht verschalten Wand bilden sich, namentlich wenn 
der Schneefall kein heftiger ist, nicht so leicht wie bei 
dicht verschalten Wänden, weil einerseits der Wind nicht 
zurückgeworfen wird, andererseits aber der durch dio Fu- 
gen durchstreichende Wind die Bildung de» todten Win- 
kels, in welchem somit die feinsten schwebenden Partikel- 
chen sich ablagern , verhindert wird. — Allerdings wird, 
wenn einmal die beiderseitige Prismenbildung eintritt, an 
einer derartigen geneigten Wand sich weniger Schnee an- 
sammeln als an einer gleich hoben senkrechten Wand, doch 
scheint dieser Nachthoil wohl nicht die vorerwähnten Vor- 
theile aufwiegen «u können. 

Immerhin verwendet man diese Wände, welche Über- 
dies, da sie aus leicht verstellbaren Feldern von 5 — 6 Ä 
Länge zusammengefügt sind, ohne nennenswerthe Kosten 
in verschiedene Stellungen bringen kann, nicht nur dazu, 
um die Richtung des Schneesturmes zu brechen, sondern 
auch um Schneemassen aufzuhalten. Aus diesem Grunde 
ist die Anordnung mehrerer in verschiedenen Distanzen 
aufgestellten Reihen von Schnee wänden (Blatt 18, Fig. 7), 
welche ich oft wahrzunehmen Gelegenheit hatte , ge- 

Die Leichtigkeit, mit welcher solche amerikanische 
Schnecwilndc verstellt werden können, lässt sie dort an- 
gezeigt erscheinen, wo deren Verbleiben während des Som- 
mers, grössere Entschädigungen an die Besitzer der Fel- 
der oder Wiesen, in denen sie im Winter aufgestellt wer- 
den mussten, zur Folge hätte. 

Im Ganzen mahnen diese Schneowändo, deren Con- 
struetionsart und mittleren Dimensionen aus den Fig. 5 
und 6 entnommen worden können, sehr an jene verstellbaren 
Vorrichtungen, die im Hafen von Dunkirchen zeitweise ver- 
wendet werden, um die aus dorn Spulbassin austretende 
Strömung gegen neuentstandene Versandungen zu leiten 
und selbe dadurch zu beseitigen. 

Ich habe es bereits erwähnt, dass man mitunter, und 
zwar dort, wo der Wind bald von der einen, bald von der 
entgegengesetzten Seite Schnee in einen Einschnitt zu trei- 
ben droht, zu beiden Seiten der Baiin Schneewände auf- 
führte. Solche Wände müssen dann sehr hoch ausgeführt 
werden, denn der Schutz, den sie bieten, beruht eben nur 
darauf, dass sio die an sie berangewehten Schneemassen 
vor und hinter sich aufsammeln. Ist das Fassungsvermögen 
der Wand Uberschritten, und wird Schnee über dio schiefe 
Ebene des vor jener Wand, wolcho Benutzen soll, liegen- 
den Prismas hinübergeweht, so bildet dio jenseitige, gegen 
den mitunter in entgegengesetzter Richtung wehenden Wind 
errichtete Mauer das Hindernis*, an welchem sich die Kraft 
des Windes bricht, und es wird unzweifelhaft eine arge 
Verwehung des Einschnittes erfolgen. 

Der Schutz gegen Schneesturme, die nicht stets in 
gleicher Richtung auftreten, somit auch gegen jene Schnee- 
wirbel, die in Gebirgen so häufig sind, muas wenigstens in- 



solange, als durch entsprechende Bcpflanzungen kein Schulz 
geboten ist, in anderer Weise hergestellt werden. 

Eine Lösung dieses Problems hatte ich Gelegenheit, 
vor vielen Jahren zu studiren. Ich habe damals die Bahn 
nach Fell'schem Systeme, welche über den Mont-Cenis 
fahrt, während des Winters bereist, und konnte mich von 
den Erfolgen der daselbst auf grosse Längen hergestellten 
Schneedächer oder Schnoogalerien überzeugen. 

In einer Abhandlung, die ich kurz nachher mit Rück- 
sicht au f die projectirte Arlberg-Bahn über Aufforderung 
des damaligen Handelsministcrs, Sr. Exccllenz des Herrn 
v. Plener, schrieb, und welche im Auszug? in unserer 
Zeitschrift (Jahrgang XXU, 1870) erschienen ist, habe ich be- 
reit« meine diesbezüglichen Wahrnehmungen ausgesprochen. 

Der Vollständigkeit halber und um die Fortschritte, 
die seither in dieser Richtung gemacht wurden, zu erläu- 
tern, muss ich Einiges aus jenem Berichte hior wiederholen, 
Anderes beifügen. 

Die Bahn Uber den Mont Ccnis erhob sieh bis zu 
einer Seehöhe von 2I00'6"* zur Station Frontiere. Zwischen 
den Stationen Lanslebourg und Frontiere, und zwar von circa 
2800 m vor dem Scheitel und bis 1200'" nach demselben 
gegen Station Qrand'Croix, somit auf eine Gesammtläuge 
von circa 4100 Meter war die Bahn durch eine continuir- 
liehe Schneegalerie geschützt. Ausser dieser längsten Galerie 
war oino zweite, 3100°* lange, zwischen Grand'Croix 
Ü894-4" Seehöhe) und St. Martin (1105 7- Seohöhe) und 
viele kürzere auf anderen Puncton der Bahn, so das» im 
Ganzen ungefähr 25 Kilometer der 788*"' langen Bahn- 
strecke Susa-St Michel überdeckt waren. 

Bei der Fahrt durch diese Galerien und namentlich 
bei der Fahrt durch die längste derselben war man ausser- 
halb der Waggons durch den Rauch, der Bich ganz auf 
den Zug herabschlug, sehr belästigt, aber auch dio Luft 
in den wohlvcrschlossenen Waggons wurde oft so schlecht, 
dass es kaum zu entscheiden möglich gewesen wäre, ob 
man in diesen verschlossenen Waggons, in welchen, wenn 
alle Plätze besetzt waren, sehr wenig Luftraum per Person 
entfiel oder auf der Plateform, wo man in dichten Rauch 
gehüllt wurde, mehr beklommen und mehr der Erstickungs- 
gefahr ausgesetzt war. 

Die Galerien waren mit Ausnahme jener Stellen, 
welche auch gegen Lavinen Schutz bieten sollten, und von 
diesen wird erst später gesprochen werden aus Holz ge- 
zimmert (Blatt 18, Fig. 8) und mit Brettern verschalt Auf 
grosse Strecken war die Decke aus wellenh.rmigem Blecho 
gebildet Für Ventilation war in der Weise gesorgt, das 
entweder am Scheitel der Galerie eine fortlaufende Ocff- 
nung sich befand, oder dass die Verschalung nicht dicht her- 
gestellt war. 

Diese Galerien bewährten sich insoferne, als sie mit- 
unter bis zu 6™ mächtige Schnoomassen zu tragen bekamen, 
tind diese LaBt auch ganz gut aushielten. Die schlechte 
Ventilation sprach jedoch sehr gegen die!c Galerien und 
ward dieser Uebelstand von den Ingenieuren der Mont 
Cenis-Bahn namentlich dem Umstände zugeschrieben, das« 
dio lichte Höhe nur .'5-75" betrug; auch sprach man davun, 
in anderen ähnlichen Fällen die lichte Hoho bis zu 4'75°' 
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zu wollen, wodurch die Kosten, weicht- am Mont 
Ccui» per Currcnt-Metor Galerie nur 30 fl. Silber waren, 
wohl nicht wesentlich gestiegen wären, währond man da- 
durch die Uobelstände, dass der Kaucliaustritt aus dam 
Schornsteine der Locomotive erschwert, dia Dampfcrzcu- 
gung verringert und die Reisenden den vorerwähnten Be- 
lästigungen ausgesetzt wurden, beseitigen zu können glaubte. 
Es ist mir nicht bekannt, da«» in Europa seit jenen Erfah- 
rungen des Mont (.Ws, lange Galerien ausgeführt worden 
waren, hingegen hatte ich Gelegenheit, derartige Schutzbau- 
ten und zwar in weit ausgedehnterer Anwendung al* am j 
Mont Conis. auf der Union- und vornehmlich der Ccntral- 
Pacific-Bahn zu sehen. 

Diese letztere Bahn erreicht zwar nicht die gleiche 
Hohe, wit die Union-Pacific-Bahn, doch ist das Clima in 
der Siurn» Nevada, welche die Contral-Pat-ilie-Bahn kreuzt, 
ungleich rauher. Der höchste Punct der Central-Pacific-Bahn, 
deren von „Ogden J ausgehende, circa 1347'™ lange Häupt- 
linge in Oaklaud gegenüber „San Francisco" endet, ist die 
Station „Summit" mit 2U8 ln Seehöhe. 

Die Länge der auf der ganzen Pacific-Bahn bestehen- 
den Schnoegalerien beträgt weit Uber 70 k ~ und ent- 
fallt der ungleich grössere Theil derselben auf die Central- 
Pacific-Bahn, die dank dieser ausgedehnten Sclmtzbauten 
und trotz dos rauhen Climas in den letzton Jahren nicht 
einen Tag durch Schnee unterbrochen war, wah- 
rend die Union-Pacific-Bahn, welche noch vorherrechend 
• Wanden Schutz gegen Schnee sucht, im Winter 1872. 3 

Wochen lang unterbrochen war! 
Da, wie gesagt, die Schutzvorkehrungen der Central- 
Pacific-Bahn nunmohr durch mehrjährige Erfahrung sich 
als vollkommen cnwprechend erwiesen habon, will ich diese 
näher beschreiben. 

Die climati8chen Verhältnisse und insbesondere die 
Schneeverhaltnisse, welchen in der Sierra Nevada begegnet 
wird, können wohl durch nichts besser als durch nachstehende, 
einein vom Ingenieur Herrn John 11. Gilliss im Jahro 
1870 dem amerikanischen Ingenieur- Vereine orstatteten Be- 
richte entnommene Tabelle beleuchtet werden. Diese Ta- 
belle gibt die Schneefälle im Wiutcr lä66/7, wahrend wel- 
cher Zeit noch rüstig gebaut wurde, und zwar auf Grund 
der während des Baues nächst dem Donner-See, in einer 
Hohe von circa 2100°* Uber dem Meeresspiegel sorgfältig 
durchgeführten Beobachtungen. 

Die Heftigkeit der Sturme, welche die Schnccmasscn 
aufwirbelten, war so gross, dass der Druck de» Windes per 
Quadratmeter bis zu 49 Kilogramm stieg. Die Temperatur 
sank dabei oft unter — 12» EL , 

Die Schnoegalerien wurden in der auf Blatt 1 9 darge- 
stellten Weise ausgeführt und da diese Zeichnung alle Ab- 
messungen und Details der Oonstruction deutlich zeigt, so 
will ich nur darauf hinweisen, dass die lichte Höhe dieser 
Galerien nicht weniger als 7*10° beträgt, somit nahezu doppelt 
so gross ist, als jene der Mont Cenis Schnoegalerien. 

Durch die Anordnung, dass die Verschalung nicht bis 
zum Boden reichte, durch die jalousieartigo Uebergroifung 
dor an den verticalen Säulen und an den geneigten Streben 
angebrachten Verschalung, und die Überdies zahlreich ange- 
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brachten Luft-Thllrmchcn, ist die Ventilation der Galerien, 
welche auf viele Kilometer continuirlich horgestolllt sind, 
vollkommen gesichert 

Während des Sommers werden überdies in einzelnen 
Gespärren Seitcnfclder, welche entweder in Coulissen laufend 
gesonkt oder an Charnicron beweglich aufgeklappt wer- 
den können, geöffnet, um mehr Luft und Licht eintreten 
zu lassen. 

Dio Gespärre dieser Schnoegalerien stehen in Ent- 
fernung von 2"44™ und der eubiache Inhalt aller Holzbcstand- 
theile ist im Mittel per laufenden Meter, exclusive der Luft- 
Laternen cira 1-8 Cubik-Mcter. — Jede aufgesetzte Laterne 
erfordert circa l em Holz. 

Da es wiederholt vorgekommen ist, dass durchfahrende 
Zügo solche Schneegalcrien in Brand gcatockt haben, hat 
man dio Dacher derselben innerlich mit wellenförmigem 
Eisenbleche verkleidet, ausserdem sind in einigen Stationen 
stets Dampf-Feuerspritzen in Bereitschaft, welche auf Wag- 
gons befestigt, jeden Augenblick zum Löschen etwaiger 
Brände zugeführt werden können. 

Die Feuerlösch-Zügo haben Vorrang vor allen andern 
Zügen. Die Feuerspritzen geben eben circa 0 05 
Strahl, der kraftig genug ist, um wenn er dia 1 
von Innen trifft, diese loszureissen. 

In den Galerien befinden sich in Entfernungen von 
1 '/, bis 2 kilom. Wächter, welche mittelst Telegraph in die näch- 
ste Feucrlösch-Train-Station das Alarmzeichen gehen können. 
In dem Maasse als die vorerwähnte Verkleidung mit Bloch 
fortschreitet, verringern sich die Brände. 

Den Uber die Schnecgalerien am 1. Juli 1873 von 
Horm S.S. Montague, dem verdienstvollen Gberingeniour 
der Central-Pacitic-Bahn, welchem grossen Theils der Ruhm 
der raschen Durchfuhrung des Baues dieser Bahn gebührt, 
erstatteten Bericht, kann ich nicht umhin, vollständig in 
Uebersetzung wiederzugehen. 

Herr Montague dessen wahrhaft amerikanischer 
Freundlichkeit ich die meisten Uber dio Central-Pacific- 
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Bahn und insbesondere Ober die Schnecschutzbanten ge- 
sammelten Daten vordanke, spricht in seinem JahresBericht 
wie folgt Uber die Sehneegalericu : 

„Ein neues und wichtigen Element dieser, die Sierra 
Nevada üborsetzenden Bauwerke, ist die Herstellung der 
Schnccgalerien, »um Schutze der Bahn vor den in dieser 
Region vorkommenden Schneeverwehungen. — Anfangs 
waren vorzugsweise bloss die Einschnitte ülicrdeckt, während 
man es den SchnoopflUgen Uberlicss, die Dilmmo von Sehne« 
zu säubern, doch bald zeigte die Erfahrung, dasB Überall 
wo Schneeablagorungen von grosser Mächtigkeit vorkommen, 
deren Beseitigung auch selbst von Dämmen mit grossen 
Kosten verbunden ist, und nur zu oft Verzögerungen im 
Zugsverkehre herbeiführen. In Folge dessen ward die 
continuirlicho Uoberdcckung der gan»en in der Kegion des 
hohen Schnee's liegenden Bahn für nüthig erachtet. 

Mehr ahs 50 km solcher öalerien wurden daher erbaut 
und orforderten dieselben 105,332"»» Schnittholz und 401,475 
laufende Meter Kundholz, zusammen circa 123,000" l,m Bau- 
holz und 14,660 Zoll-Centner Eisen zu Klammern und 
Bolzen. 

Zwei Constructionsarten wurden angewandt; die eine 
dort, wo nur das Gewicht des Schnees zu tragen war ; dio 
andere für solche Stellen, welche Lavinen ausgesetzt waren, 
die mit ihrer unaufhaltsamen glotscberartigcn Bewegung an 
den «teilen kahlen Felswänden, langt welchen die Bahn 
in der Nähe des Scheitelpunctcs auf lange Strecken hin- 
zieht, oft vorkommen. 

Eine eingehende Schilderung der Constructionsart dieser 
Galerien würde für diesen Bericht zu viel Kaum in An- 
spruch nehmen, doch muss ich hier bemerken, dass selbe 
vom besten Erfolge gekrönt waren und oft mit 3™ — 6™ 
mächtigen zusammongewehton Schnoomasaon, ja an don 
Abhangen der Donncr-Bergc an manchen Stellen mit 15V, ■ 
mächtigen Schneemassen Uberdeckt waren, und zu allen 
Zeiten in diesen unwirklichen Regionen den sichern Verkehr 
der ZlJgo ohne irgend nonnensworthon Verzögerungen er- 
möglicht haben. 

Zur Sicherung gegen Feuersgefahr wurden die Holz- 
verschalungen der Galerien vorläufig auf 30™ -60"' Länge 
in Zwischenräumen von 400™ — 800 m durch galvanisirtos 
wellenförmiges Eisenblech ersetzt und wird diese Ver- 
sicherung in dem Maasse, als da« nöthige Material beigo- 
schafft wird, auch ergänzt werden." 

Dio Schneegalcricn, deren Erfolg ein so vollständiger 
ist und deren Construction Blatt 19 zeigt, kosteten, dank 
den niederen Holzproiscn, nur circa halb so viel, als jene 
am Mont Ccnis. Mit Hilfe der beigegebenen Zeichnungen 
wird es ein Loichtes sein, die Herstellungskosten derselben 
für joden sich bietenden Fall zu ermitteln. 

Ausser der Gefahr de« Verwehtwerdens sind die in 
Gebirgen zu grossen Höhen aufsteigenden Bahnen auch der 
Gefahr ausgesetzt, durch Lavinen oder Schneestürze 
unfahrbar oder selbst beschädigt zu werden. 

Wie bereit* erwähnt, wurden bei der über den Mont 
Cenis führenden Bahn, gegen Lavinen, gemauerte Schutz- 
vorkohrungen hergestellt (Blatt 18, Fig. 9). — Obwohl die 
Gewölbe bei nur 4-0 m Spannweite, 0 6 ra und mitunter auch 



mehr Dicke am Scheitel hatten, ward die Nothwendigkeit 
wohl erkannt, den Stoss der oft mit enormer lebendiger 
Kraft herabkommenden Lavinen zu vermeiden, und war 
deshalb die Herstellung einer über das , Schutzgcwolbo weg- 
führenden schiefen Ebene, auf welcher die Lavine fortgleiten 
konnte, niemals vorsäumt worden. 

Aehnliche Gewölbe, deren thalscitigcs Widerlager oft 
durchbrochen ist, um Luft und Licht eintreten zu lassen, 
bestehen seit vielen Jahren auf der Kunst Straaso über den 
St. Gotthard und auf anderen Alpenübergängen. — Auch 
wurden solche Galerien für die Uber den Lukmanier Pa&s 
projectirtc Bahn, welehe von einer Seehöhe von 1600 m auf- 
wärts ganz eingedockt werden sollte, an Stellen, die den 
Lavinen ausgesetzt erachtet wurden, in der in Fig. 10 auf 
Blatt 18 gestellten Form in Aussicht genommen. 

Wie aus dem vorstehenden Berichte dos Herrn Mon- 
taguu ersehen werden kann, haben auch die gegen La- 
vinen und Schneeslllrze auf der Central-Pacific-Bahn er- 
richteten Schutzbauten vollkommen entsprochen. - Auch 
diese waren nicht gemauert, sondern gezimmert, und zeigt 
Blatt 20 einen solchen Schutzbau gegen Lavinen. 

Die Neigung de* Daches wird möglichst steil her- 
gestellt, denn in dem Maasse als selbes flacher ist, muss 
das Gebftlko kräftiger werden, um dem in gleichem Ver- 
hältnisse heftiger werdenden Anpralle der Lavine wider- 
stehen zu können. Während die gewölbten Schutzbauten 
gegen Lavinen den Luftraum innerhalb der Galerie auf 
ein Goringes reduciren, lassen hingegen die gezimmerten 
Lavinendächor einen so grossen Luftraum, dass keiner der 
den Galerien sonst vorgeworfenen Uobelstände auch nur 
im Entferntesten beim Durchfahren derartiger Galerien 
empfunden wird. — Je nach der Configuration der Lehne 
und je nachdem als die Bahn mehr oder weniger in die- 
selbe eingeschnitten ist, ändert sich der Holz- und Eisen- 
verbrauch in diesen pultlormigcn Schutzdächern, aber unter 
allen Umständen waren sie auf der Central-Pacific-Bahn 
unendlich billiger und rascher hergestellt, als wenn man 
gemauerte Lavincn-Schutzvorkehrungen hätte erbauen wollen. 

Die Gespärre der Schutzdächer gegen Lavinen stehen 
in Entfernungen von P40~ bis P60™ , und der eubische 
Inhalt aller Holzbcstandthoile ist im Mittel per laufenden 
Meter, bei der in beifolgender Zeichnung angedeuteten 
Ausdehnung circa 8-4' 1 *". 

Unzweifelhaft wird auch in vielen Thcilcn der wald- 
reichen Gebirge Europas eine vergleichende Kostenberech- 
nung unter entsprechender Berücksichtigung der grosseren 
Erhaltungskosten und der kürzeren Dauer, »u Gunsten der 
Holzbauten sprechen. — Diese billige Herstellung wird um 
so eher gewählt zu werden verdienen, als dieselbe Vortheile 
bietet, die man mit gemauerten Galerien nicht verbinden 
kann, wie z. B. den grossen Luftraum, und weil zur Zeit der 
Erbauung einer Bahn eine Verringerung der unmittelbar 



Da es nun unzweifelhaft erwiesen ist, dass man sich 
gegen alle Unzukömmlichkeiten, dio der Schnee mit sich 
bringt, schützen kann; dass weder Verwehungen noch 
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Lavincn mehr zu jonen Feinden eines regelmässigen Eisen- 
bahnbetriebes gehören, denen man, weil man sie nicht be- 
siegen kann, aus dum Wega gehen muss, tritt du» Studium 
der Bahnen, welche hohe Gebirgslage zu kreuzen haben, 
in ein neues Stadium. 

Wenn zur Motivirung eines nahezu doppelt so langen 
und nur circa 200" tiefer gelegen Tunnels durch das 
Arlgebirge der Grund angeführt wird, dass man durch 
Ausführung dieses von der Regierung beantragten 12,400"' 
langen Tunnels auf eine um so grössere Länge vor den, 
mit der Scchühc von 1200 — 1300™ verbundenen Gefahren 
geschützt sei ; — so nehme ich heute keinen Anstand mehr, 
diese Motivirung, die mir schon längst befremdend erschien, 
als ungenügend, als fehlerhaft zu bezeichnen, denn es gibt 
jetzt durch die Erfahrung bestätigte Schutzmittel, dio bil- 
liger, weniger zeitraubend, kurz rationeller sind, als die 
Verdoppelung der Tunnellänge, welche, wenn dies auch im 
Voranschlage nicht zugegeben wird, doch die Baudauer und 
die Baukosten nahezu im selben Vorhältnisse steigern wird. — 

Sollte die Mittheilung der schönen Erfolge, welche mit 
den auf der Ccntral-Pacific-Bahn ausgeführten Schnecschutz- 
Vorkehrung erzielt wurden, eine Berücksichtigung bei der 
Ausarbeitung eines neuen, rationelleren Pro- 
jectes für die durch den Arlbcrg zu führende, 
Tirol mit Vorarlberg verbindende Hahn finden, 
so werden diejenigen, die an Verbesserung der Schnee- 
schutz-Vorkehrungen mitgewirkt, ITerr Montague an 
ihrer Spitze, sich wohl unseren Dank verdient Laben, 
denn sie haben uns zur rechten Zeit noch don richtigen 
Wink gegeben. 

Weit entfernt, die lieber fahrung hoher Gebirge 
nun der Unterfahrung derselben vorzuziehen, wird man 
von nun an nur mehr berechenbaren Factoron gogenüber- 

Verlängorung des Weges, grosserer Hub der zu fordern- 
den Lasten, Herstellung der Schnoc-Schutzbautcn, 
Verkürzung der Baudauer. Verringerung der Baukosten, 
aber Vermehrung dor BctricbsaUBlagen einerseits, — Ver- 
kürzung des Weges, Verringerung des Hubes, Verlän- 
gerung der Baudaucr, Verringerung der Bctriebsauslagon 
aber Vermehrung der Baukosten, andererseits. 

Dio Hochnung wird den richtigen rationellen Weg 
vorzeichnen, und der führt uns gewiss im Arlgebirge auf 
grosse Strecken zum Schutze vor climatiBchen Hinder- 
nissen nicht durch einen nahezu doppolt zu lan- 
gen Tunnel, sondern ehe wir zum Tunnel ge- 
langen, dnreh rationelle Sehn eesc h utz - Vor- 
kehrungen. 

W. Heyn*. 

AU ich mit der Projectirung einer Bahn von Wien 
durch den Wienerwald über Konigütottan nach Sioghards- 
kirchen betraut wurde, war es natürlich meine erste Sorge, 
die Grundprincipien der Localbahnon einem eingehenden 
Studium zu unterziehen. 



1S7 

Wie es wohl wahrscheinlich Jeder gethau haben dürfte, 
der sich mit der Localbahnfrage beschäftigte, suchte ich 
mir über die Resultate, welche die errichteten Comniuni- 
cationsmittcl in andoren massgebenden Städten lieferten, 
sowohl durch geeignete Leetüre als auch durch persönliche 
Anschauungen an Ort und Stelle, ein klares Bild zu ver- 
schaffen. 

Wann man die im gleichen Maassstabe gezeichneten 
Pläne von London, Paris und Wien näher botrachtat, so 
findet man, dasa unsere Linienwälle eine Flache cinschliessen, 
welche gleich jener ist, welche von don Boulevards, Lafayctte, 
Vultair, Mazas, Port Royal, Mont Parnansc, der Avenu de 
Breteuil und d'Antin begrenzt wird und nur ©in wenig 
grössor, als die von der Metropolitan Railway in London 
eingeschlossene. 

Es wird also der ganze riesige Verkehr in dem nahezu 
gänzlich verbauten Paris mittelst Strasscnfuhrwcrk bewältigt, 
und spielt unter diesem die vom Louvrc nach Versailles füh- 
rende Pferdebahn die geringste Rolle. 

Vielleicht wird Jemand bemerken, dafür reichen aber 
die Hauptbahnen bis in'» Herz der Stadt. 

Die diesbezüglichen Pläne zeigen aber, meine Herren, 
dass den Louvre als Centrum dar Stadt, für Paris, den 
StefanBplatz als Stadtmittel für Wien angenommen, der 
Bahnhof von St. Lazar, ah der diesem Centruin nächste, 
eben soweit von selbem entfernt ist, als unser Franz Joeefs- 
Bahnhof vom Stcfansplatze, hingegen Nordwestbahnhof und 
Nordbahnhof dem Centrum bedeutend näher liegen; denken 
wir uns also Wien zu dem Umfange von Paris ausgedehnt, 
so, dass seine Grenzen circa über Hciligenstadt, Untcr- 
Sievring, Pützleinsdorf, Dornbach, Breitensee, Baumgarten, 
Hictzing, Moidling, Spinnerin am Kreuz, Simmering, neue 
Donaustadt und Floridsdorf sich ziehen würden, so sehen 
wir, dass alle unsere Bahnhöfa ebenso tief und noch tiefer 
in das Herz der Capitale eingreifen, wie in Paris. 

Nun meine Herren, diejenigen von Ihnen, welche in 
Paris waren, werden wiesen, dass trotz der Gepflogenheit, 
die schwersten Lasten, selbst Werkholz auf zweirädrigen 
Wagen, an welchen die Pferde zu 6 und 8 Stück einzeln 
voreinander gespannt sind, zu transportiren, keine grösseren 
Verkehrsstörungen vorkommen, als wir sie an den Kreu- 
zungen der Lastenstra*se mit der Wiedner, Babenberger, 
Alser, WähringerBtrasse etc. täglich erleben. Sie wordon 
sich aber auch erinnern, dass so riesige Wagenaufstellungs- 
Plätze, wie wir sie bei unseren Bahnhöfen, namentlich aber 
bei der Südbahn haben, dort nicht üblich sind. 

Ja, aber die Seine und der Scinccanal höre ich ein- 
wenden; nun meine Herren, ich kann mich täuschen, da 
mir statistische Daten hierüber fehlen, aber ich wenigstens 
habe keinen besondoron Localvorkchr mittelst Dampfschiffen 
wahrgenommen. 

Wann dem aber auch so wäre, zu einem Loualdampf- 
booton-Vcrkehr böte, Bobald dieser sich für nöthig erwiese, 
unser Donaueanal hinlängliche Fähigkeit; dass aber unser 
Donaustrom schwerlich je eine Local- Verkehrsader werden 
wird, dürfte hingegen als ziemlich feststehend gelten, da 
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os kaum anzunehmen ist, dass sieh Wien weiter längs der 
Donau entwickeln wird, denn schon sanitäre Gründe werden 
diu Buvölkurung iuimer gegen West und Kordwust drangen, 
weil von dort her die herrschenden Winde Uber Gebirge 
und Wälder frische, gesunde Luit bringen und auch die 
frischen Gcbirgswässcr von dort herkommen. r Westend, 
gesundes Knd" sagt man in London, und dies gilt gewiss 
auch fiir Wion. 

Massen wir aber gerade Paris nachahmen, wenn man 
dort kein Bodürfniss nach eiuem anderen Verkehrsmittel 
als dem Strassenfuhrwork flibit, ist die Folge, dass auch wir 
dieses Bedürfnis« nicht haben? Nehmen wir nur London, 
da fährt man mitten in der Stadt mit Locomutivcn herum. 

Gana Recht, meine Herten, die Metropolitan Railway 
ist ein herrliches Verkehrsmittel und entzieht noch dazu 
weder dem Strassenverkehrs noch dem Ilausbaue den Raum, 
Es ist wohl eine mehr oder weniger natürliche Sache, du** 
derjenige, der tum erstcnmale auf dieser Untergrundbahn 
führt, sich in dem durt herrschenden Halbdunkel ein Bild 
der Heimatstadt entwirft und dabei vorstellt, wio schon es 
wohl wäru , eine ähnliche Buhn unter diesen und jenen 
Strassen mit den und dm l!..l*..t .ü.-u auch dahin:» zu bc 
sitzen und so vielleicht mit einer fettigen Idee im Kopfe, 
wieder ans Tageslicht keraastritt. 

Aber nur einem gänzlichen Laien konnte es passiren, 
mit dieser Idee im Kopfe heim zu eilen und sie nU den 
Erlöser von der daselbst bestehendun Communieations- 
Misero zu veröffentlichen, und die zahllosen technischen 
Schwierigkeiten, welche der Durchführung dieser Idee sich 
ontgcgouthurnien, weil dort nicht mehr siebtbar, als Über- 
haupt nicht vorhanden zu widmen. 

Der praktische Ingenieur wird aber die diese Huhn 
bedingenden und auf sie Eintluss übenden Uucal Verhält- 
nisse so wie die technischen Schwierigkeiten erst einer 
sorgfältigen Prüfung unterziehen, bevor er an diu Aufar- 
beitung eiues Uhulichen Projectes geht. 

Berücksichtigen wir aber die Verhältnisse vun London 
ein wenig, so werden wir finden, IsH die Unturgiundbahn 
weniger den Charakter einer Carusselbahn, als jenen zweier 
im Westende zufällig verbundenen Lüngsbahuon in sich 
tragt, die ostlichen Enden der Huhn münden in die City, 
dein eigentlichen Geschäftsbezirke der Stadt Dieser Stadt- 
theil ist zum grössteii Theile unbewohnt, und besieht aus 
Geschäftslocaleu, Magazinen, lihederhäusem u. dgL Geht 
man nach 8 Uhr Abends durch die Strassen, so überkommt 
einen ein unheimliches Gefühl, kein Kaufladen, kein Fenster 
beleuchtet, die kohlcnguschw&rzlcn Mauern reflectiren da» 
Gaslicht der Slrasscuilauiman nicht, und weithin schallt in 
den düstorn Strassen der Schritt des Polizemans, Fleet- 
street, Hotlboru-liill und einige andere Strassen natürlich 
ausgenommen. 

Begibt man sich hingegen mehr gegen das Westende, 
so trifft man wieder lange Straaseu, wo die Häuser eines 
wie das andere 2 Stockwerke hoch, 3 Feustur breit mit 
dem unvermeidlichen Balcon auf 2 dorischen Säulen und 
dem Vorgttrtehcn , aneinander gereiht siudj wieder kein 
einladendes VcrkaufBgowülbu, wiedor Alles geschlossen und 
Ode, nur die Fenster mehr oder weniger erleuchtet. Hier 



wohnen die Leute, dort arbeiten sie. Der Hausvater bat 
' also weit vom Berufsorte seine Wohnung und Gott weiss 
wie weit von beiden seinen Club (in den er jedenfalls 'täg- 
lich gehen muss). 

Aber auch die Hausmutter muss sich von ziemlich 
weit her, ihren Uedorf docken, daher zum Einkaufe des- 
selben weite Reisen unternehmen, ausgenommen sind dio 
Ccrealien, welche täglich von CommissionärB ins Haus ge- 
bracht werden. 

Die grössto Bewegung des Verkehre» dieser Bahn ist 
des Morgens zwischen 5 bis 9 Uhr von Westen nach Osten 
und Abends zwischen j bis 11 Uhr von Osteu nach Westen. 

Zu dieser Zeit begeben sich die Tausende von Ar- 
beitern der Docks und Rheden (welche von der London- 
bridge, wo bereits der Maslenwald beginnt, Thums« ab- 
wärts gelegen sind), Ilockerweibor , Eckensteher, Commis 
und endlich Beamte uud Kaulleute au ihren Berufcort und 
J umgekehrt wieder zurück. 

Die llahnzüge sind dann dicht besetzt, die Dampf- 
schiffe gedrängt gefüllt. 

Wie sie aber aus dein Plane von London seh'.-n, 
meine Herren, so führt eine numhaftu Zahl von Bahnen in 
radialer Richtung dieser Localstrccko zu. 

Mehrere von die.ieo, stehen in directer Verbindung, 
die meisten jedoch nicht, ich will nur die mir bekannten 
Stationen Canonatieet, Blackfriant, Chairinggross, Victoria 
Kuaton nennen, welche mit der Metropolitan Railway in 
keiner direeton Verbindung nind, sondern ein Umsteigun 
erfordern, d. h. man muss sich von einem Stockwerke hoch 
über dem Terrain herunter, öfters auch über eine Strasse 
und dann ein Stockwerk unter das Terrain begeben. 

Diese mehr oder weniger radial einlaufenden Bahnen 
hahen beinahe alle einen sehr starken Personen-Localvor- 
kehr und führen die Bewohner dieser Riesenstadt, entweder 
unmittelbar oder mittelbar, den an der Themse gelegenen 
Gcschäflsbezirken zu. 

Die Mutrupolitun und Metropolitan District Railway 
haben zusammun beiläufig die Länge des Umfangcs des 
jetzt bestehenden Wiens. Denken sie sich, meine Herren, 
die Bahnhöfe: Franz Josef-, Nordwest- und Nordbahn, was 
früher oder später jedenfalls geschehen wird, miteinander 
verbunden, so können allu Transite-Frachten ungehindert 
Wien passiren, und entfällt jede weitere Verbindung der 
Bahnhöfu zu diesem Zwecke vou selbst. Wenn die, die 
Londoner Untergrundhahn passirenden Frachten in der Zeit 
von Mitternacht bis Morgens 6 Ulir expedirt worden können, 
so dürfte bei ähnlichen Bctriobscinrichtungen auch in Wien 
die Nacht für den Frachtenverkehr ausreichen und der Tag 
der Personenbeförderung gewidmet werden können. 

Vergleicht muu in dieser WeiBo Wien mit Paris und 
London, so ergibt sich von selbst, dass ein tieferes Ein- 
greifen von Loculbalrnen m die jetzt bestehende Stadt nicht 
nothwendig ist und wirklich haben während der Ausnahms- 
epoche zur Zeit der Weltausstellung im Grossen und Gan- 
zen die Strassenfuhrwerke genügt- Da hingegen würden 
Localbahnen bei einer weiteren Ausdehnung von Wien 
(allenfalls zur Grösse von Paria) sehr erwünscht sein, um 
das Publicum von weiter draussen wenigstens bis an die 
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jetzt bestehenden Linicnwüllc zu befördern, gleichzeitig auch 
den Verkehr mit den liier so heliehtcn .Sommerfrischen zu 
vermitteln. 

In dieser Beziehung rnuna es daher sehr wünschena- 
werth erscheinen, schon jetzt für diesen Fall vorzudenken, 
insolange die Gebenden noch unverbaut sind, und die Ge- 
neralplänc f(ir die künftige Verbauung mit Rücksicht hier- 
auf zu verfassen, weil so die Möglichkeit geboten wird, zur 
Zeit de« Bedarfes solche Bahnen mit einem Aufwände von 
Geldmitteln ins Leben zu rufen, welcher nicht von vorne- 
herein die Unternehmung zu einer unrentablen, daher un- 
möglichen macht. 

Eine solche Radialbahn wäre also auch die in Rede 
stehende W i e n e r w a I d - B a h n. 

Vor allem Anderen muBste ich mir klar stellen, welche 
Anforderungen an dieses Verkehrsmittel zur Erfüllung sei- 
nes Zweckes gestellt wordnn milsson. 

Nachdem Wien heute noch nicht soweit ausgedehnt 
ist, die Unternehmer aber nicht leicht ihr Oeld für eine 
vielleicht in einem halben SUculum stattfindende Rentabi- 
lität hergeben wurden, so mussten die gegenwärtigen Ver- 
hältnisse vor Allem als massgebend ins Auge gefasst, die 
künftigen Verhältnisse aber nicht übergangen werden. 

Es wurden mir folgende Daten gegeben: 

Der Frachtenverkehr dürfte von Wien aus von «ehr 
geringem Belange Bein, nach Wien herein aber ausser ca. 
*/, bis 1 Million Centner Kohle, 300 bis 400.000 Centner 
Brennbolz, 1 bis 1'/, Millionen Centnor Ziegeln aus dem 
Tulnerfoldo, sieh nur auf die Marktzüge beschranken, wel- 
che Milch, Butter, Eier, Gemüse und Federvieh zu ver- 
frachten haben werden. 

Der Holz- und Kohlontransport dürfte mehr ein Win- 
tergeschäft für diese Bahn sein. 

Hinsichtlich dos Personenverkehrs wäre Folgendes in's 
Auge zu fassen: Der Verkehr nach Wien wird aus dem 
Tulnerfeldc Sommer und Winter ein ziemlich gleichmäßiger, 
u. zw. aussor den Marktlcuten schwacher sein, au« dem 
Wienerwalde selbst nahezu Null und von den nächst 
Wien gelegenen Ortschaften wenigstens wahrend der ersten 
Zeit anch ein verschwindend kleiner «ein. 

Obwohl nun diese Bahn so bedeutende und auch be- 
reits vielfach anerkannte Vortheil« für Wien dadurch bieten 
würde, dass sie auf billigste Weise cino bedeutende Masse 
von Consumtibilien dieser Stadt zuführt und die Möglich- 
keit gewahrt, auch bleibendo Wohnsitze für Gewerbetrei- 
bende und andere Personen in einer grosseren Distanz 
vom Centrum zu schaffen, so könnte sie doch auf eine 
lange Reihe von Jahren den Unternehmern keinen Oowinn 
bringen, wenn nicht ein anderer Factor noch hinzukäme, 
der Bio wirklich auch zu einem einträglichen Geschäfte zu 
machen verspricht. 

Es Bind dies nämlich die Tattscndc von Einwohnern 
Wiens, welche «ich während des Sommers den Miasmen 
der Hauptstadt durch eine Landwohnung zu entziehen 
suchen, aber doch täglich zur Berufsausübung herein müssen, 
ferner eine zahllose Menge von Leuten, welche zur Erho- 
lung und Belustigung kloine Ausflügo in die roizendV Um- 



gebung unserer Stadt machen, die Z«hl der so zu beför- 
dernden Personen wurde auf 1.380.000 angegeben. 

Soll ilie Bahn diesem Zwecke dienen, so muss sie in 
kurzen Xeitiiitervnllen die Züge nacheinander folgen lassen, 
so dass jede Viertelstunde vom Touristen ausgenützt 
werden kann. 

Da aber nicht anzunehmen ist, dass in so kurzen 
Zcitintorvallcn sich immer bedeutende Massen von Publi- 
cum zur Beförderung oinfindon werden, so worden die 
Züge klein ausfallen. 

Es wird also der Snminorvorkohr, d. h. der Haupt- 
verkehr aus vielen kleinen Zügen bestehen, u. z. dürfte 
«ich diese Art Verkehres hauptsächlich auf die erste Hälfte 
der ganzen Bahn erstrecken, während die zweite Hälfte 
mehr der zuerst erwähnten Verkehrsart dienen würde. 

Somit wäre das Programm für dio zu projectirende 
Bahn in seinen gröbsten Umrissen gegeben, woraus auch 
hervorgeht, dass die erste Hälfte mit Doppolgoleise gebaut 
werden muss, während für dio zweite ein einfaches Go- 
loiso genügt 

Ich ach ritt nun zur Terrain-Aufnahme und arbeitete 
einen Schichtonplan aus, der das ganze Goländo von der 
Türkenschanre bis zum Krottenbachc, dann von Neustift 
an bis zum Erhsenbache und Dreimarkstoin, ferner vom 
Gebirgskamme des Ilameau bis zum Schützengraben und 
Wcidlingbnehe nnd endlich den ganzen von Stcinriegl 
gegen St. Andrae «ich ziehenden Rücken bis in das Hagen- 
bachthal einerseits und das Tulnorfeld anderseits, umfnsste. 

Sechsundzwanzig Jahre als Eiscnbahn-Ingonicur fun- 
girend, ist es natürlich, dass ich dio orste Entwickelung 
nach den allgemeinen Normen für Normalspur - Bahnen 
machte; aber selbst bei Annahme von Richtung*- und 
Steigung*- Verhältnissen, wie Bio am Sommering vorkommen, 
wechseln Dämme von 20—25'" Höhe mit Tunellen und 
mit Einschnitt«« ähnlicher Tiefe, ausserdem würden bedeu- 
tende ILluser-Einhisungen erforderlich «ein. 

Der hohe Grundworth hätte bei den grossen Fläohon, 
welche zur Ausführung solcher bedeutenden Bauten erfor- 
derlich gewesen wären, für die Grundeinlösung eine in's 
Fabelhafte gehondo Summe erreicht, kurz die ganze Bau- 
summo sich auf nahezu fl. 13,000.000 gestellt. 

Selbst die optimistischeste Rentabilitätsrcclinung hätte 
mindestens für die ersten 10 Jahre ki ine Ziffer ergeben, 
welche nur die nllcrmässigsto Verzinsung des angelegten 
Oapitalcs hätte hoffen lassen. 

K-. im »ste i !■■ twe Irr .ins gmu- Knt" r nehmen 

füllen gelassen, oder ein Ausweg gefunden werden, um 
das Anlage-Capit.-il derart zu verringern, dass den Unter- 
nehmern wenigstens eine 5% Verzinsung desselben in 
Aussicht gestellt werden könnte. 

Do* einzige Mittel, das Anlago-Capital um Wesentli- 
ches herabzumindern, ist die Ausmittlung einer Trace, welche 
sowohl den theuerston EinlösungB-Objccten ausweicht, als 
auch dem Terrain sich aufs engste anschmiegt 

Zwei Wege konnten zur Erreichung diese» Zweckes 
eingeschlagen werden: 
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aj Bahn mit geringer Fahrgeschwindigkeit. 
b) Schmalspurbahn. 

Fassen wir die Bahnen mit geringer Geschwindigkeit 
(12 Kilometer pr. Stunde) etwas naher ins Auge. Ein 
Zug von Sicgliartskirclien nach Wien benüthigt 50: 12—4-1 
Stunden Ein- und Ausfahrt und Aufenthalt in den Stationen, 
zusammen in Minimum 0 7 Stunden, gibt Totalfahrzeit 4 8 
Stunden, von Künigstettcn 3'4 Stunden, von Schoiblingstein 
1'9 Stunden, von Ilameou 1'3 Stunden. 

Es braucht also ein Zug von Wien 
nach Hameau und zurück 2 St. 36 M. 
„ Scheiblingstein und zurück 3 St. 48 M. 
, Königatotten , „ 6 „ 48 , 
„ Sieghartakirchen „ „ 9 P 36 „ 

Nun, meine Herren, glauben Sie, dass wohl Jomand, 
dessen Berufsgeschäft «eine tägliche Anwesenheit in Wien 
erfordert, sich herbeilassen wird, in Königstetton oder 
Tulbing seinen SommcrAufenthalt zu nehmen, wenn er 7 — 8 
Stunden tag lieh auf der Bahn zubringen muss? 

Ebenso dllrfto kaum zu erwarten Kleben, das« Je- 
mand, der zwisehon 4 — 5 Uhr seine Goschlifte boendet hat, 
und noch gern den Abend zu einem Ausfluge verwenden 
möchte, sich dazu daa reizende Hameau aussuchen würde, 
wenn er zur Hin- und Herfahrt allein 2 Stunden 36 Mi- 
nuten braucht, also nahezu den ganzen Abend auf der 
Baiin zubringen soll. 

Man wird daher eine schnellere Verkehrsart wählen 
müssen. 

Es bleibt also nichts Anderes übrig, als zu unter- 
suchen, oh eine schmalspurig ausgeführte Bahn den Anfor- 
derungen, welcho ausnahmsweise hier an den Betrieb ge- 
stellt werden, besser zu entsprechen befähigt ist, als cino 
Lan gsamfahrbahn. 

Hiezu ist jedoch grosse Vorsicht nothwendig, denn 
die Vorthoidiger der Schmalspurbahnen haben mitunter 
Truppen in's Feld geführt, welche sehr geeignet sind, Miss- 
traucn gegen alles Uobrigo von ihnen Gesagte zu erzeugen. 

Man musste vor allem Andern gewisse Profezciungon, 
z. B. dass durch das Nähorancinandcrrücken der Schienen- 
strange oino Bahn gegen Glatteis, Nebel, Schneestürme und 
Schneclavincn und dio Wirkungen der Schwerkraft gefeit 
würde, und andere ähnliche Phantasiegebilde als das be- 
trachten, was sie sind. 

Die objectivuten Anschauungen in dem Streite, ob 
Schmal-, ob Normal- Bahn, entwickelt unstreitig Herr von 
Weber in seiner diesbezüglichen Broschüre, und müssen 
wir uns auch bei Beantwortung der nachstellenden Fragen 
thoila an die Angaben dieses ausgezeichneten Eisenbahn- 
Technikers, thcils an die Grundzuge für socundäro Bahnen 

Ich legte mir vor Allem folgende Fragen vor: 

1. Kann unter Annahme der in den Orundzügen nor- 
mirten Richtungs- und Steigungsvcrhttlttiisee für Schmal- 
spurbahnen auf diesen ohne Gefährdung der Sicherheit 
cino grösscro Fahrgeschwindigkeit eingehalten werden, als 
auf den Langftamfahrbahnen, und welcho? 

2. Kinnen Locomotivo für dio gewählte Spurweite 
oonstruirt werden, welche bei der ohen ermittelten Ge- 



schwindigkeit den für diese Bahn zu stellenden Anfor- 
derungen an den Botrieb entsprochen? 

3. Werden dio andern Fahrbotriebsmittel, als Per- 
sonen- und Frachtwägon noch zweckentsprechend gebaut 
werden können? 

4. Wird der Betrieb solcher Bahnen nicht so sehr 
vortheuort, dass die Rogieauslagen einen so bedeutenden 
Theil der Brutto - Einnahmen betragen , dass auch das 
geringere Anlagecapital sich nicht mehr verzinst? - den 
ersten Theil der ersten Frage beantwortet der §. 3 der 
GrundzQgo für Secündär- Bahnen (Verein deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen) mit Ja. 

Auf den zweiten Theil dieser Frage geben die Grund- 
züge keine Antwort, hingegen dio Fahrordnung der Lam- 
bach-Gmundner Bahn (mit Bügen von 78" Kadien), welche 
eine Fahrgeschwindigkeit von 22 Kilom. per Zeitstundo 
inclusive der Aufenthalte nachweist, ferner die behördlich 
genehmigte und streng eingehaltene Fahrordnung der Fe- 
stiniog-Bahn (mit Curvcn von 160 bis 3j~ Kadien), welcho 
eine Fahrgeschwindigkeit exclusivo Aufenthalt von 19 Kilom. 
per Zoitstunde bedingt. Nachdem die erster« Bahn (dio 
Aufenthalte in den Stationen, das Anfahren und Aufhalten 
abgerechnet) mindestens eine Durchschnittsgesch windig- 
keit von 24 Kilom. per Zoitstunde in der offenen Strecke 
ergibt, die sich in Geraden und sanften Bogen vorgrössern, 
in den schärferen Bogen verringern wird, so könnten auch 
24 Kilom. per Zeitstundo als Nonnalgesch windigkeit auf offe- 
ner Strecke angesetzt werden. Freiherr v. Weber sagt Seite 
50 seiner Schrift über Sccundorbahnon, dass dio Geschwindig- 
keit der Schmalspurbahnen ungefähr proportional zur Spur sich 
ändern müssto, was von der Fcstiniog-Bahn mit 0-6" Spur 
auf 1™ Spurweite geschlossen, circa 80 Kilom. Fahrgeschwin- 
digkeit ergäbe. 

Die zweite Frage kann nicht allgemein, sondern mus* 
für den bestimmten Fall behandelt wordon. 

Little Wonder und James Spooner, zwei nahezu ganz 
gleich construirte Locomotivo der Festäniog-Babn von 67 C' 
Heizfläche, befördern mit einer fahrordnungsmässigen Ge- 
schwindigkeit von 1 9 Kilometer per Stunde Uber die 1 : 80 
ansteigende Bahn, normalmässig einen Zug von 108 Ton- 
nen Bruttogewicht, cxclusive Maschine, welches bei glei- 
cher Geschwindigkeit und einer Bahnsteigung von 1 : 45 
circa = 67 Tonnen ergäbe. 

Freiherr v. Weber schlügt in seiner schon mehr- 
mals erwähnten Schrift, S. 64, den Bau von vierrädrigen 
Tendermaschinen von 2 m Kadstand, 4" Kcsscllängc, 1" Rad- 
durchmesser vor, welche dann 60 n* Heizfläche ergeben 
würde, welche also, da man die Leistungsfähigkeit nahezu 
proportional der Heizfläche setzen kann, nahezu dasselbe Re- 
sultat wie obige Locomotiven repr«aentirto, das ist circa 
60 Ton». 

Dass aber allenfalls eine Fairlio Maschine, für l m Spur- 
weite gebaut, eine bedeutende Mehrleistung gehen könnte, 
als jene der Festiniog-Bahn, wird wohl Niemand bezwei- 
feln. Ob nicht diese Mehrleistung gegen jene der ob- 
angoführten vierrädrigen Maschinen, durch die unzweifel- 
haft bedingten grossen Reparaturskosten wieder aufgowo- 
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gen würden, müaste die Praxis lehren. Freiherr v. Wcbor 
sagt Seite 57: 

„Die unbeetreitharon Vortheile doB Fairlio-Maschincn- 
Systetua bestehen nun im Folgenden: 

1. Gewährt daaselbe die Füglichkeit, grosso und starke 
Maschinen zu conatruiren , deren Gesammtgewicht für die 
Adhäsion verwendet wird, und deren Radstand dabei "ein 
grosser ist, die Bich daher Iii» zu gewissen Geschwindig- 
keiten sicher und stetig bewogen, und bei alledem die gute 
Eigenschaft haben, leicht und ohne grossen Widerstand 
durch Curven von kleinem Kadius zu gehen. 

Die Leistung mehrerer kleiner Maschinen von kurzem 
Radstandc, wie Bio sonst auf stark gekrümmten Schmalspur- 
bahnen nur anwendbar sind, wird durch da« Fairlio-Syslern 
gleichfalls in die einer Maschine Concentrin, so daa» die 
Bewältigung eines gewissen Maasscs des Vorkehr», nicht 
allein durch Abminderung der erforderlichen Zahl der Züge 
vereinfacht, sondern auch sicherer und durch Erapamis« 
an Personal oconomischer gemacht wird. 

2. Der grosse Kessel gewahrt alle Vortheile der Brenn- 
matorial-Oeeunomie, die mit bedeutenden Feuerflachen bei 
Dampferzeugern verknüpft sind. 

3. Daa grosse Maschincngowicht, da« diese» System 
auf schmalspuriger Bahn in einen Korper zu vereinigen 
gestetun, bietet Vortheile gegen gewisse Gattungen von 
Ausglcisungcn, die bei leichten Maschinen häufig, besonders 
bei starkem Schneefall und f Mattet» eintreten. 

4. Die Beschaffungskosten dcaBelbon Maassos von Lei- 
stungsfähigkeit sind geringer lici Verwendung von Fairlie- 
Maachinen. als bei der einer gleichwertigen Anzahl kleiner 
Locomotiven. 

Dieae Vorzüge sind unzweifelhaft genügend genug, 
um zur Aufstellung von Verbuchen mit Fairlie-Mascliinen 
im grösseren und ausgedehntexten Maatae auf Schmalspur- 
bahnen aufzufordern. 

Auf dieae Autorität gestützt, konnte wohl gegen die 
Anwendung von Fairlie-Maschincn für diesen Fall kein 
Bedenken erhoben werden. 

Der grosatc zu erwartende Verkehr ist unatreitig der 
Personenverkehr an schonen Sommer-Sonn- und Feiertagen, 
und dürfte an solchen in maximo die Ziffer von 15.000 
Personen betragen, welche innerhalb 10 Stunden nach einer 
Richtung zu expediren wären. 

Dies ergibt per Stunde 1500 Personen, oder 4 Personen 
auf die Tonne genommen, 375 Tonnen, was, den Zug zu 
60 Tonnen gerechnet, 62 ZUgo per Stunde, also circa alle 
10 Minuten oinen Zug gibt 

Es ist also die mit 1™ breiter Spur beantragte Bahn, 
was die Leistungsfähigkeit der Locomotiven anbelangt, voll- 
kommen geeignet, den an sie gestellten Anforderungen 
zu entsprechen. 

Wir kommen nun zur Beantwortung der 3. Frage. 

Die Personenwagen der LambachGmundnor Bahn 

sind: 

II. ChvsBe 24 Personen = 71 Centner Gewicht 
Hl d 24 „ 62 „ „ 

Nimmt man im Durchschnitt '/, II. und V, III. (die 
I. Claste »oll bei der Wiencwald-Bnhn ganz wegbleiben), 
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so erhält man als Durchschnitt per Wagen (55 Centner oder 
por Sitzplatz 2'7 Centner Wagengewicht. 

Die Person mit P3 Contncr angenommen, gibt Brutto- 
gewicht per Passagier 4 Centner, was, gegen unsere frühere 
aus den Resultaten von Normalspurbnhncn angenommenen 
Bruttogewichte per Person von 5 Centner einen Vortheil 
der Schmalspur ergibt, und wonach per Stunde nur 300 
Tonnen gegen 375 der früheren Annahme entfallen, also 
nur 5 Züge per Stunde, oder alle 12 Minuten ein Zug 
nothwendig würde. 

Der Comfort dieser Wägen iat zwar nicht so wie bei 
jenen au Huuptbahnen. jiber für die kurze Strecke immerhin 
vollkommen genügend, jedenfalls grosser als in Omnibussen 
und Tram way -Wägen, nuch hat die Wienerwald-Bahn von 
der Lambaeh-Omundner Bahn das voraus, da«» auf ihr 
Reisende, welche vielleicht schon eine Nacht durchgefahren 
haben, und mit zahlreichem Reisegepäck versehen sind, 
gar nicht, oder doch nur in den seltensten Ausnahmefällen 
vorkehren werden. 

Die Natur des auf der Wienerwald Bahn zu gewär- 
ügenden Frachtenvcrkehrea bedingt os, dasB grOsstonthoil» 
nur offene Lastwägen zur Verwendung kommen, und auch 
seibat jene Fruchten, welche gegen den Einfluss der Witterung 
geschützt werden müssen, als Marktwaaren etc., können auf 
dieser kurzen Strecke durch Theerdeeken vollkommen ent- 
sprechend verwahrt werden. 

Die offenen Fraelitwagen der Lambach-Gmundiier 
Bahn hat»en bei einer Tragfähigkeit von 80 Zoll-Centner 
ein Gewicht von 37 Zoll Centnor. 

Der, nach den, mir gemachten Angaben in Tabellen 
zusammengestellte Verkehr gibt eine zu erwartendo Peraonon- 
frequenz von 4,014.000 Peraonenmeilen per Jahr und einen 
Lastenverkehr von 14,000.000 Meilcncentner. 

Berücksichtigt man den Personenverkehr an Smin- 
und Feiertagen im Sommer, so kann man im Durchschnitt 
jeden Zug als zu '/, lieaetzt annehmen; dieses und die 
Annahme, dasa von der Ladfähigkeit der Frachtwägen nur 
40% ausgenützt werden (Woher, Seite 79), ergibt folgende 
Resultate : 

Es werden, um obigen Verkehr zu tawältigen 
38,725.000 Brutto Meilcncentner für Personenverkehr, 
29,750.000 „ ■ r Lastenverkehr, 

68, 475.000 Bruttolaat im Ganzen oxelusive Locomotiven zu 

befördern sein: 

Auf der Lambach-Gmundner Bahn kosten 1000 Meilen- 
eentner Bruttogewicht (exeluaive Locomotivgcwicht) an Ge- 
«ammt-Bctriebaauslagen fl. 915; wenn man dieselbe Ziffer 
hier annimmt, ergibt dies fl. 626.545 Betriebsauslagen für 
obigen Verkehr; hiezu noch fl. 30.000 für die gesonderten 
Centralregie, welche bei der Lambach 0 mundner, obwohl 
in den fl. 6-15 enthalten, als Theilstrcckc einer grossen 
Bahn sehr gering ist, gibt rund fl. 656.000. 

Diesem entgegen steht eine Bruttoeinnahme von 
fl. 1,124.000 somit Rcincrtragnias fl. 468 000. 

Wollte man nun diese Ziffer ala eine 5-2"/„ Zins- und 
I Aroortisationa-Quote des Nnminalcapitals ansehen, ao etit- 
I spricht dieaer ein solches von fl. 9,000.000 und mit einem 

■l 
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Cursvcrluatc von 257„ bei Adieu und Prioritäten, im Durch- 
schnitte eine Effectivaumme von fl. 6,750.000 Oo. W. 

Nachdem so die Ziffer gegeben wiir, welche als Bau- 
capital in maximo zur Verfügung steht, konnte an die Aus- 
arbeitung des Projecte» geschritten werden. 

Die Kostenberechnung mit Zugrundelegung der Local- 
preiso und Lohne, wie sie im Jahre 1873 in Wien gezahlt 
wurden, ergibt eine effoelive Buuko»tcnsummc iürundein- 
lüsung, Fundus iustruetus und Ginrichtung mit inbegriffen) 
von fl. 6,700.000, seitdem sind sowohl die Löhne als auch die 
Materialpreise bedeutend herunter gegangen, und betragt die 
Baukostensumme aui* diese basirt nur mehr fl. 5,700.000 Oe. W. 

Mit diesen Ziffern glaube ich den Herren nachge- 
wiesen zu haben, das» die Wahl der 1™ breite« Spur mit 
Minimal - Krümmung» - Halbmessern von 60* die richtige 
Losung Kür das vorstehende Projeet i»t 



foiuitc-Rrrirht übrr ilcn vom lithrn HnidrlRmiilstrriam 
rin-oandten Kafnurf eines Relatives fnr (i»s-(«n- 

cesüioHirese«. 

Regulativ für die Ausführungen von Gasrohrleitungen und 
Gasbeleuchtungs-Anlagen. 

Fiir die Ausführung von Gasrohrlcitungen und An- 
lagen aller Art zum ßehufe des Leuchtgasverbrauches in 
den .Strassen, öffentlichen Plauen, Garten und Höfen, sowie 
in geschlossenen oder überbauten Baumen, dann bei Illu- 
minationen etc. innerhalb des Gemeindegebietes der k. k. 
Reichenau pt- und ReeldeutUdl Wien, siud folgende Vor- 
ach ritten rinzuhalten: 

A) Allgemeine Bestimmungen. 

§. 1. Die Anlagen von üasiohrleitungcn und sonstigen 
Einrichtungen, deren Zweck in dein Verbrauche von Leucht- 
gas bestellt, ist mit jenem Grade von Sorgfalt und Sach- 
kenntnis« auszuführen, das» eine Gefahr für das Leben 
und die Gesundheit der Menschen und Thicre, sowie der 
Pflanzen möglichst abgewendet wird, weshalb der Magistrat 
im Vereine mit dem vom Gemcindcratho bezeichneten tech- 
nischen Organe die Aufsicht hierüber zu führen hat. 

g. 2. Die zur Herstellung von Gaseinleitnngcn con- 
ces-iiotiirten Geschäftsleute haben ein genaues chronologi- 
sche* und paragraphirte* Vormerkbuch über alle von ihnen 
zur Ausführung übernommenen Arbeiten zu führen, in wel- 
ches die Organe der Commune (§. 1) jederzeit Einsicht 
nehmen können. 

Ueberdies sind diese Geschäftsleute verpflichtet, all- 
monatlich, und zwar in der Zeit zwischen dem ersten und 
zehnten des Monates, ein zwar kurz gefaastes, aber voll- 
ständiges Verzeichnis« der im abgelaufenen Monate ausge- 
führten oder begonnenen Arbeiten dem Magistrate, respeclive 
dem vom Gemeinderathe bezeichneten technischen Organe 
vorzulegen. 

S- 3. Den in §. 1 genannten Organen der Commune 
•lebt jederzeit da» Recht zu, die Ausführung der Arbeiten 



j eines zur Herstellung der Gascinleiluug coneeasionirten Ge- 
schäftsmannes zu inspiciren, Proben auf die Dichtigkeit der 
Leitungen vorzunehmen, sowie überhaupt sich auf eine 
ihnen geeignet erscheinende Weise von der guten Ausfüh- 
rung der betreffenden Arbeit zu überzeugen und allfallige 
Ucbelstande abzustellen. 

§. 4. Den Privaten, welche Gaseinrichtungen herstellen 
lassen, steht daa Recht zu, die Vornahme einer solchen 
amtlichen Inspection und eventuellen Prüfung von Seite 
der Organe der Commune gegen Entrichtung der Urif- 
massigen Gebühr zu verlangen. 

Die Ausführung einer solchen Prüfung oder Inspection 
ist von Seite der hiezu berufenen Organe mit möglichster 
Beschleunigung vorzunehmen. 

g. 5. Die Vorschriften dieses Regulativ* Huden auch 
auf Erweiterungen oder Abänderungen bereit« bestehender 
Beleuchtung»- Anlagen, sowie Reparaturen, Anwendung. Be- 
leuchtungs-Anlagen, welche längere Zeit ausser Botrieb 
standen, sind namentlich dann, wenn der Gasmesser ausser 
Verwendung war, vor der Wiedereröffnung des Betriebes 
ebenfall» einer Prüfung zu unterwerfen. Uobrigens können 
alle im Betriebe befindlichen ßeleuchtungs-Anlagen jeder- 
zeit den in diesem Regulativ vorgeschriebenen Prüfungen 
unterworfen werden, sobald dies für nothwendig befunden 
oder von dem Inhaber beantragt wird. In diesem Falle 
kann jedoch nur dann zu einer amtlichen Prüfung oder 
Inspection geschritten werden, wenn der Installateur, wel- 
cher die Leitung (oder Einrichtung) hergestellt hat, von 
dem Vorhandensein eines Gebrechens in Kenntnis» gesetzt 
und zur Abstellung des UebcUtandes aufgefordert wurde, 
ohne diesem Ansinnen Folge zu geben. Eine solche Prü- 
fung oder Inspektion soll übrigens in der Regel nur in der 
Gegenwart de» betreffenden Installateurs vorgenommen 
werden. 

Zeigen sich bei dersaiben gefahrbringende l'nvoll- 
kommenheiten, so kann der Fortgebrauch bis zur Abstel- 
lung dieser L'ebelstiinde untersagt worden. 

Waren Hauptgasrohrleitungen längere Zeit vom Haupt- 
strange getrennt, so unterliegen sie ebenfalls der am Ein- 
gange dieses Paragraphos erwähnten Bestimmung. 

§. 6. L'ebertretungen der in diesem Regulativ ent- 
haltenen Bestimmungen werden an dem Schuldtragenden 
oder dem für die Einhaltung derselben Verantwortlichen 
mit einer Geldstrafe von I bis 50 fl. Ii. W. und im Wieder- 
holungsfalle von 5 bis 100 fl. ö. W. geahndet und findet 
das Verfahren hierüber vor dem Wiener Magistrate als 
der politischen Behörde, nach den Vorschriften Uber das 
Verfahren in den zur politischen Amtshandlung gehörigon 
Ucbcrtretunggfallen statt 
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Die specialen Bestimmungen zerfallen in drei Ab- 
theilungen, und zwar: 

I. Leituugcn unter der Erde, 
II. Leitungen Uber der Erde, 
III. Belouchtungs-Gcgonstände. 
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zweigungen, aowle der in diese Leitungen eingeschalteten 
Syphona, Knie«, Verbtndungastttcko and Absporr- Vorrichtungen. 

1 r i r die unterirdischen Leitungen Rind gusieiserne 
Rohre. Syphona, Kniec und Verbindungsstücke von W°°> 
(IV, Zoll) lichtem Durchmesser aufwärt» zu verwenden. 

Absperr- Vorrichtungen aind nach Massgabe ihrer Con- 
struetion, au* verschiedenem Material erzeugt, zu verwen- 
den, sobald sie von competenter .Seite als zweckdienlich 1 
erkannt worden. 

Werden Scbmiedeisenröhren unter der Erde ange- 
wendet, so sind solche nur bis zur Grösse v>n 53 m " (2 Zoll) 
zulässig und sollen mit einem gegen Oxydation schützen- 
don Anstriche versehen sein. 

2. Rohrproben vor der Legung. 

Jedes zur Gasleitung zu verwendende gusseiseme Rohr 
rntiss einer Prüfung unterworfen werden, welche darin be- 
sieht, dass das genannte Rohr mittelst Wasserdruckes auf 
8 Atmosphären und hierauf mittelst Luft unier Wasser auf 
seine Dichtigkeit geprüft wird, wobei die Luft aus dem 
Windkessel mit 1 '/, Atmosphären Ueberdruck eintreten 
muss. Die zu prüfenden Röhren dürfen noch keinen Thccr- 
anstrich haben und während der Pmbe mit Wasserdruck 
ist da« Rohr mit eisernen Hämmern zu schlagen. Zwischen 
der Luft- und Wasserprobe muss das Rohr vollkommen 
getrocknet werden. Schrnicdcisernc Röhren bei unterirdischer 
Verwendung haben dieselbe Probe zu bestehen ; geprüfte 
Röhren sind als solche zu bezeichnen. 

3. Art der Logung mit K&ckstoht auf den ROhrengrabea und 
die Canul -Kreuzungen. 

Die Rohrleitungen sind so anzulegen, dass möglichst 
wenig Canäle durch dieselben gekreuzt werden. Wo jedoch 
eine solche Kreuzung vorkommt, hat das Gasrohr mit einem 
entsprechend grossen gusseisernen Deckrohr versehen zu 
werden, welche« da» Gasrohr vom Canale vollkommen iso- 
lirt und auf beiden Seiten von dem (Janalmauerwerke vor- 
steht Auf keinem Fall ist die Passage in den Canälen 
selbst durch das Rohr zu stören und hat die Kreuzung 
entwedor durch das Canalgewülbe oder unter der Sohle 
desselben stattzufinden, wobei im letzteren Falle der Rohr- 
graben voll auszumauern ist. 

Rei -schlechter Beschaffenheit des Grunde« ist durch 
Pölzung, Legung von RöBten etc. gegen die Setzung und 
den Bruch des Rohres, möglichste Sorge zu tragen. 

4. Dichtung dar Rohrragen. 
Die Fugen haben mit Stricken und Blei bei Muffen, 
mit Blei oder Pnppe bei Flangen gemacht zu werden. 

8. Strangprobon mit Rdoksicht auf Fugenproben, 8yphona, 
Abaporrvorrtohtungen und Verbindungsstücken. 

Nach Vollendung einer, durch dio Verhältnisse ge- 
gebenen und der Beurtheilung des Ausführenden Uberlassenen 
Strecke, ist dieselbe, wenn sie kein Gas enthält, mit einem 
Gebläse bis zu neun Zollen Wasserdruck mit Luft anzu- 
blasen, und während dieser Zeit, sind vor Zuschüttung der 
Kopflöcher die Fttgon der Rohren sowie allfällige Flangen- | 
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fugen und Anbohrungen mit Seifenwasser zu untersucht« 
und vorkommenden Falles zu verdichten. 

Ist der Strang bereits unter Gas, so ersetzt der Druck 
desselben die eingepumpte Luft und ist die Untersuchung 
der Fugen auf gleiche Art vorzunehmen. Untersuchungen 
mit Licht sind verboten und strengsten« zu bestrafon. 

8. Anbohrungen von Hauptröhren. 

Anboiirungen für schmiedeeiserne Röhren dürfen nicht 
über 53'°"' (2 Zoll) lichtem Durchmesser ausgeführt worden, 
und zwar nur auf Röhren bis 158 mm (6 Zoll) abwärts. — 
AufRi.hren unter lf>8""° (6 Zoll) darf die Anbohmng nicht 
mehr als '/, de* lichten Durchmesser des angebohrten 
Rohre* betragen. Anhörungen mit Gewinde im Hauptrohre, 
dürfen bei Röhren bis zu 316"'- (12 Zoll) abwärts nicht 
über 40""" i I ' , Zoll) gemacht worden, bei Röhren von 
316'"'" (12 Zoll) abwärts bis 158""" (6 Zoll) nicht über 
26""' Ii Zoll |. bei Röhren von 158""" (6 Zoll) abwärt« 
gar nicht mehr, sondern hat, wie in allen hier nicht be- 
zeichneten Fällen ein Langgewinde mit Flangen und Zug- 
band in Anwendung zu kommen. Die Löcher für Anboh- 
rungen bis zu 53"™ (2 Zoll) sind mit Vnllbohror vorzu- 
nehmen und dürfen nicht mit kleinen Löchern abgebohrt 
und mit dem Meissel nachgestemmt werden. 

7. Abzweigungen und Verbindungen von Rohr-Strängen. 
Für Abzweigungen mittelst Aufsetzen von Hüten auf 
dem Uauplrohre haben die Verhältnisse der lichten Durch- 
messer des Abzweigungsrohres zum Hauptrohre folgende 
lu »ein: Bei Röhren bis 316'"" (12 Zoll) abwärts 2:3, z. B. 
263-™ : SM— (10 auf 15), 211""" : 316"" (8 auf 12), bei 
Röhren von 31 (>""" bis 2M ,m " (12 Zoll bis S Zoll) abwärts 
1 :2, «. B. 132""" : 263""" (5 auf 10), 105"" : 21 1"" (4 auf 8). 
Bei Abzweigungen, welche diese Verhältnisse Überschreiten 
und bei Röhren unter 211— (8 Zoll), sind Verbindungs- 
stücke in don Hauptstrang einzuschalten. 

8. Brnokenleitungon. 

Die Wahl des Materials für solche Röhren und die 
Art und Weise der Legung hat die betreffende Unternehmung 
im Einverständnisse mit der Behörde zu bestimmen. Bohr- 
stränge, welche Brücken zu passiren haben, sind möglichst 
ausserhalb der Brücken- Construction und an Tug zu legen. 
Wenn die Röhren innerhalb der Construction geführt wer- 
den müssen, so sind die diosfälligcn Bestimmungen im Ein- 
verständnisse mit der Behörde zu treffen. 

Wenn es nothwendig erscheint, freiliegende Röhren 
vor der Kälte oder anderen äusseren Einflüssen zu schützen, 
so ist der hierzu verwendete Kasten oder das Dockrohr 
mit einem schwerentzündlichem Material vollzufüllen und 
sind in demselben Luftlöcher anzubringen. 

An beiden Enden der Brücken sind Absperrvorrich- 
tungen zugänglich anzubringen und ist ein Schlüssel zu den- 
selben auf je einer Seite der Brücke an einem von der 
Stadtbehörde anzugebenden Orte »tet» bereit zu halten. 

9. Verbindungen der Öffentlichen Laternonatutzen an Häusern. 

Dieselben haben vom Hauptrohrc «n bis zum Brenner- 
hahn ausschliesslich aus Guss- oder aus Schmiedeeisen zu 
bestehen. 
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10. Verhalten bei 

Beim Aufsuchen der Ursachen bei vorkommendem 
Gasgeruch auf Strassen in Canälen, Senkgruben, etc., etc., 
ist vor allem die Annäherung oder gar der unmittelbare 
Gebrauch von Feuer oder Licht (ausgenommen der Sichor- 
heitslaterne) zu vermeiden. 

Am Orte, wo der Geruch verspürt wird, oder, wenn 
dies in einem Locale nächst einer Strasse der Fall ist, 
bat der Boden auf der Strasse sofort geöffnet zu worden, 
um dem Gase den Austritt in die freie Luft zu gestatten; 
sodann soll dem Gebrechen unausgesetzt bis zu dem Auf- 
finden desselben nachgeforscht und dasselbe behoben werden. 

Nach solcher wie immer gestalteter Reparatur oder 
Aanderung hat dio Untersuchung auf die Dichtigkeit (_§. 5) 
vorgenommen zu werden. Unberufene Personen dürfen nicht 
wahrend der Arbeit, am allerwenigsten aber bei Ermittlung 
von Undichthciten geduldet werden. 

Iiier erscheint es wünschenswert)!, zu bemerken, dass 
die sltmmtlichcn Communal-Organc beauftragt werden sollten, 
über derartige Gebrechen sogleich bei der 
oder der Gasanstalt Meldung zu machen. 



■ I. l-. ll.nmv» Uber der Krrfe. 
1. Material und Dimensionen der Rohre. 
Zu den Gasleitungen im Innern der Gebäude sind 
vorzugsweise schmiedeiserne Röhren zu verwenden. Blei- 
rühren dürfen in keinem Falle dort verwendet werden, 
wo die Rohrenleitung leicht äusseren Beschädigungen aus- 
gesetzt ist und wo sie sich in der Nahe leicht brennbarer 
Stoffe befindot. In geschlossenen Räumen dürfen Blairöhren 
Uberhaupt nur Ausserlich gelegt und nicht eingelassen werden. 
Blciröhren dürfen keinesfalls durch unmittelbares Löthen 
mit Eisenröhren in Verbindung gesetzt werden, solche Ver- 
bindungen haben nur mittelst Verschraubungen aus Messing 
zu geschehen. 

8. Probiren der Rohre, 
Diese Rohrproben »ollen eben« 
wie ftlr die Leitungen unter der Erde. 



der Leitung. 

Die hoste Art ist, rlie Rohre frei und sichtbar auf 
dio Mauer und an dio Pinfonds zu legen; ist dies aus 
decorativen Rücksichten nicht zulässig, so müssen die Rohre 
in eine ausgestemmte oder besser freigelassene 
eingelegt, deren einzelne Thcilo vollständig mit Mörtel 
gefüllt und verputzt werden. 

Rohre, welche Stockwerks-Constructioncn durchbrechen, 
hohle Riiumu pnssireri oder in deren unmittelbare Nahe 
fuhren, müssen mit dichten Mantelrohren umgeben sein, und 
sind in solchen Fallen Verbindungsstücke möglichst zu 



4. Probiren der 
Jede Leitung muss vor dem Verbinden mit der Gas- 
uhr einer I'roba mit dorn Manometer unterworfen werden; 
das Wasser soll in der Glasröhre des Manometers 237 m " 
(9 Zoll) hoch stehen und darf während einiger Minuten 
Boobachtungszcit nicht sinken. 



Die Probe Boll nach Anbringung der Beleuchtungs- 
gegenständ*, um auch diese zn erproben, an einem Ende 
der Leitung nochmals vorgenommen werden und wenn der 
Manometer die Leitung als dicht erwiesen, so wird an den 
entferntesten Puncten der eine oder andere StiipBel geöffnet, 
worauf der Manometer plötzlich fallen muss. 

Bei der Probo dürfen dio 
putzt sein. 

6. 

Bei eine 
hJthne anzuwenden 
Thcilo zu tbeilen. 

6. Befestigung der Wand- und 

Die Befestigung der Wand- und Deckscheiben soll 
entsprechend vorgenommen werden. 

Schwere Luster sind nie an Deckschoibcn allein zu 
befestigen, sondern müssen eine entsprechende starke directe 
Aufhängung erhalten und immer einer Probe auf das doppelte 
Gewicht unterworfen werden. Bei Theater- und andern 
grossen Aufzuglustern ist die Charnicrbcwegung mit Flaschen- 
zug anzuwenden und dürfen keine Ilanfseilaufhängungen, 
aber Schlauchvorbindu 



Die ITithne müssen auf dem Kopfe des Reiher» (Wir- 
bels oder Rücken) oine scharf eingeschnittene Markirung 
in der Richtung der Durchgangsöffnung zeigen, damit von 
Aussen die Stellung leicht ersichtlich ist. 

Die Ventile sollen mit oincr noch besonders auf dem 
GrifTrad leicht ersichtlichen Marke angedeutet sein, wie 
selbe zu öffnen und zu schlicssen sind. 



Dio Gasmesser müssen an einem leicht zuganglichen, 
lichten, trockenen Orte aufgestellt werden und mit einem 
soliden verschlicssbaren Kasten umgoben sein, zu dem das 
mit dem Ablesen und der Beaufsichtigung der Uhren betraute 
Personal jederzeit bei Tag freien Zutritt haben muss. 

Der Platz soll so gelegen sein, daas das Ablesen bei 
Tag ohne Licht möglich, und dass das Dcmontiren und 
Auswechseln des Gasmessers ohne Schwierigkeit besorgt 
werden kann. 

Ist der Platz der Zugluft und Klllto ausgesetzt und 
ein Einfrieren zu befürchten, so ist zur Füllung der Uhr 
eine Lösung von sauerfreiem Glycorin mit Wasser anzu- 
wenden. 

Ist die Placirung im Souterrain oder Keller nicht zu 
vormeiden, so muss bei sonst möglichster Beobachtung obi- 
ger Anordnungen der Gasmesser nitcbst der Hauptkeller- 
stiogc stehen und muss bei grösseren öffentlichen Gebäuden 
etc. auf der Strasse eino Absperrung möglich sein. Sollte 
eine und dieselbe Leitung durch mehrere Gasuhren ihren 
Zufluss erhalten, so ist dies an jeder einzelnen Oasuhr er- 
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9. Aufstellung von Regulatoren und Qaabehaltern. 

Wird für bestimmte Zwecke die Aufstellung von Ou- 
bchitltern nöthig, so darf dieses nur mit behördlicher Ge- 
nehmigung geschehen; bei Anwendung von <_la><regulatoren 
mu.« deren Construction derart gewühlt sein, dass durch 
ihre Benützung keinerlei Gefahr für das Publicum resultirt 



10. 

Die Wanaersarke sollen nie mittelst Hahn, sondern 
immer mit einer Verschraubung geschlossen sein und deren 
Handhabung nur von Sachverständigen besorgt werden. 
Die zur Entleerung des Wassersackes dienende 
darf einen Viertel-Zoll nicht Uberschreiten. 

Syphoos, welche sich autoroati*ch entleeren, sind 
HliuBern nicht anzuwenden. 



Leitungen. 

Wird durch den Geruch eine Gasausströmung wahr- 
genommen, bo ist das Betreten eines solchen Locales mit 
brennendem Lichte strengsten» untersagt; ob ist sogleich 
der betreffende Scctionshahn, oder die Uhr, oder das Ventil 
vor dem Hause zu schliessen, die Fenster und ThUren zu 
öffnen und die angesammelten Gase entweichen zu lassen. 

Hierauf ist sofort die Anzeige an einen autorisirten 
Installateur oder an die Gasanstalt zu erstatten, wolchc 
das Geeignete zur sofortigen Abstellung de* Uebelstandea 
zu veranlassen hat. 

12. Auffindung der Rohr«. 

Sind bei grosseren Bolcuchtungs-Anlagen die Leitungs- 
rohren im Innern von gedeckten Räumen, namentlich Thea- 
tern oder Tanzlocalit&ten, grosseren Hotels etc. in den Ver- 
putz gelegt worden, so ist der Lauf dieser Kühren ent- 
weder in einen mit hinlänglicher Genauigkeit Vorfallt« 
Plan der betreffenden Ubication einzuzeichnen oder durch 
Verfassung einer kurxen Beschreibung dauernd erkennbar 
zu machen, damit man bei spateren Aenderungen oder bei 
etwaigen Störungen in der Gasleitung die Stelle, an wel- 



cher die Leitungsrohren liegen, leicht aufzufinden 
Die Verfassung einer ähnlichen Beschreibung oder Zeich- 
nung wird übrigens auch Privaten hei kleinen Gaaanlagen 
empfohlen. 

III. Brlfnrhlnnit».««fi»li.,i 1 | 



1. Verbindung mit der Leitung. 
Für dieselbe und den entsprechenden Anschluss der 
Belcuchtungs-Gegenstande empfiehlt es sich, die Einfüh- 
einheitlichcr Gewinde 



2. Beleuohtunga-Oegenatande. 

Bei Anbringung von Verbrennungs-Vorrichtungen ist 
darauf Acht zu nehmen, dass die höchst mögliche Stich- 
flamme von den leicht entzündlichen Materialien, au» wel- 
chen der zu erleuchtende Kaum hergestellt ist, soweit ent- 
fernt bleibt, als zur Verhütung einer Anzllndung dieser 
Materialien orfordcrlich ist. 



grossere A.ronicucntcr sina mu 
zu befestigen und dürfen nicht an den Leitungsröhren selbst 
hitngen j dieselben sollen in der Regel durch besondere leicht 
zugängliche Hithne von der ihnen Gas zuführenden Leitung 
abgeschlossen werden können. 

Schiobelcuchtor sind hiebei mit besonderer Vorsicht 
zu behandeln und ist auch bei kleineren Schiebeleuchtern 
die Anwendung eines besonderen Abschlusshahncs zu 
empfehlen. 

Der Wasscr&bscMuM bei solchen Leuchtern ist da- 
durch vollkommen zu machen, dass man Glycerin zu Wasser 



Die Haupttheile von Gas-Kron- und Armleuchtern dür- 
fen nur aus Kisen-, Messing- oder Kupferröhren angefer- 
tigt werden. Diose Krön- und Armleuchter müssen überdies 
immer einen metallischen Gassammeikörper haben und mit 
Abspcrrhähnen versehen sein, die nicht angelöthet, sondern 
innen mit Gewinden aufgeschraubt sind. Die Vcrlangerungs- 
rohren solcher Leuchter müssen anbedingt eingeschraubt sein. 



3. 

Die Verbrennungsgase der sämmtlichen Sonnenbrenncr- 
flammen müssen durch ein geschlossenes Kauchrohr abge- 
führt werden, welches derart anzubringen ist, dass jede 
Feuersgefahr 



Bei Anwendung von üummi»chlauchen, die Uberhaupt 
nur als Zuleitung* röhren zu beweglichen Lampen, Gasöfen 
und Koch- Apparaten gestattet sind, ist die Einrichtung jeden- 
falls so zu treffen, dass jeder einzelne Schlauch durch i 
Huhn von der Leitung abgeschlossen werden 



Schlussbemerkung. 

Zu bemerken ist, da«» selbstverständlich das vorlie- 
gende Regulativ nur mit Rücksicht auf den heutigen Stand 
der Technik und mit Rücksicht auf die jetzt bekannten 
Materialien und Constructionon vcrfa»st ist 

Sollten im Laufe der Zeit Verbesserungen in Bezug 
auf das zu verwendende Material oder die zur Benützung 
gelangenden Constructionen bekannt werden, so ist es der 
diese« Regulativ erlassenden Behörde empfohlen, die dies- 
bezüglichen Aenderungen desselben vorzunehmen. 

Bruckner. »Bengough. 
Manch. Mihatsch. 
Cohn. 

t E. E. Scybel. fFahndrich. 



t Kurz. 



t Matschoko. 



• Trat »u» i 
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karpathrn-Sand- und kalkstcinea und Trachyte.. 

Mitgctlmilt von B. OoDMob, lUn-Dircrtor. 




Anmerkung. Sämintlirlie WranchaetOrk« han*n die WSrfcUvrm. 



Literarische Rundschau. 



Di.. 



•»1b» mRglkhal Aeonomi«h eingerichtet hab»n will, iat gan» lm IXnkln- 
ren darüber, welch«! Druck and welcbee Expanaione-Verhtltniaa die 
Die Grcnaen der n ■ t ab r i ■ gen <1 en Expansion bei beeton Resultate gehen Warden, da nlebt awei practiachc Ingenieure 
ipfmaacbinrn. | dartlber gleicher Aneicht lind nnd anrh dl« Blichcr wenig oder 

Der Indnetrielle, der eine neue Dampfmaschine benüthigt nnd die- keine Auskunft geben. In dem Folgenden eol! die Manag dieeer 
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Aufgabe nach allgemeinen Priucipien versucht werden. Dabei wird 
top de» Anschafrungekoaten der Maschine irani abgesehen, die nicht 
in Betracht konmon, wenn di« Miuchiiie den grösstmogllehon Note 
effect gibt; dadurch wird dt« Dtscnssion xu einer einfachen Unter- 
suchung über die Anaahl von Kilo Dampf, die für eine Stunde und 
eine indicirtc Pf*rd«krafl «rforderUch lat- 

Ware Dampf ein permanente« Qu, su fände di« nulxbare Ex- 
panaioo kein« andere Oreuse, als die durch die Oröea« der Maschine 
gegebene, mithin blosa Schwierigkeiten practischer Natur. Bei Dampf- 
inaathtnt'ii ist « aber im Gegemtheile nur auan ahm« weise , das« dte 
Maschice gros» genug gemacht werden kann, um da« gnNsatmog: liebe 
ökonomische Mau der Expansion nutzbar im machen. 

In der Theorie betrachtet man den Dampf häufig als perraa- 
uente« lin« und druckt die. den verschiedenen Dampfspannungen eut- 
• preehende Wirkung durch natürliche Logarithmen an« ; in Wirklich- 
keit entspricht aber der Dumpf in einer Dampfmaschine unter keinerlei 
Umständen diesen aufgestellten Curven. Die lljperbel gibt nur eine 
Form sehr allgemeiner Annäherung au die Art, in welcher die Drücke 
nach der Absperrung abnehmen, ist jedoch noch die genauest« Curre, 
und wurdr daher auch von Professor Rank ine bei seinen Unter- 

DieOrfinde, warum diese Curre nicht dem H a r i o 1 1 e'tebrn 
OeaeUo folgt und nicht ein« Hyperbel mit rechtwinkeligen Coordinaten 
darstellt, «lud: 1. da« nnvollkomruene Ab«chli«at«n der Steuerung. 
S. die Durchlässigkeit dieser, sowie des Kolbens, nnd 3. die Conden- 
aation und Verdampfung in dem Cjlinder. 

Um au entscheiden, welches Expansion*- Verhältnis« bei «iuer 
Dampfmaschine das best« ist. müssen di« Umstände, unter denen sie 
arbeitet, und die Art der Maschinerie, welche nie treibe« soll , be- 
rücksichtigt werden. Im Folgenden soll jedoch dies nicht berücksich- 
tigt und angenommen werden, dass ycde% gewünschte Expansion*- Ver- 
hältnis* ohrie Hesorgnias für die Conxeuu ernten adoptirt werd«, 

Di« Aufgabe beschränkt sich dann auf die Prag«: „welchen 
Maas« Ton Expansion erfordert die geringst« Dampfmenge per Pferde- 
kraft und Stunde?* Die Ante/ort darauf lautet, dnse das günstigste 
Verhältnis« «wischen dem 6- und lOfacken, jedoch näher dem erstehen 
liegt, nnd da** dar Arb*it*gewioti bei einar 1 (Hachen Expansion im 
Vergleiche mit der A fachen au unbedeutend ist, um tu Betracht koro- 
men au kfinnou. Als Maschine mit gräastetn ocononii sehen Betriebe 
würde jene mit 8 f acher Expansion «ich empfehlen, uud unter keinerlei 
Umständen «otlto d«r Enddruck tiefer als 10 Pfunde Ober ein Vacuum 
fallen. Für «ine lOfacbe Expansion würde ein Anfangsdruck von 
100 Pfunden, für eine 8 fache von HO Pfunden erfordert, mitbin eine 
Belastung der Sicherheitsventile von re4p. &5 und 65 Pfunden. Bessere 
Reealtate lieasen «Ich bei einer 5 fachen Expansion erhalten, welche 
einen Enddnack im er»1en Falle von 16*9 Pfund, im sweiten Falle von 
13-3 Pfunden ergäbe. Diese Annahme baairt übrigens nur auf den an 
Seeschiffen gemachten Erfahrungen, welche beweisen, dass wenig oder 
nichts gewonnen wird durch eine mehr als 5 fache Expansion, und dass, 
wenn einmal dieser Punct erreicht ist, sich eine Neigung xu vermehr- 
tem Dampf verbrauche geltend macht. Die wichtigste Orenxe des Ver- 
hältnisses der nutsbaren Expansion liegt in der besondeni Leichtig- 
keit, mit d«r der Dampf condenslrt wird und der Elnflus* durch Ab- 
kühlung sich rasch verstärkt mit der Verdünnung de« Fluldnm«. Da« 
wäre nicht der Fall, wenn der Cvlinder nicht Wärme leitend wäre, 
aber so lang« man Elsen daxn braucht, so lange ist ea besser, je 
weniger Gewicht M«tall mit einer gegebeneu Quantität Dampf in 
einer gegebenen Z^it lo Berührung kommt. 

Di« durch Dampf In einer Maschiu« geleistete Arbeit besteht 
bekanntlich aus der nfltalicben Arbeit, aus der durch Reihung a«f- 
ge «ehrten , und drittens aus der Arbelt, welch« dem bei der Conden- 
«atlon entstandenen Rttckdraekc entgegengewirkt. Don ersten Punct 
laaten wir vorerst unberflckalchtigt. In Betreff de« zweiten Punctes sei 
Rankin«'« Ausspruch erwähnt: Wenn der Ucbcrscbuss des Vorwärts« 
druckos Aber den Ruckdruck unter den Druck fällt, der gerade hin- 
reicht, um die Kolbcnreibung su bewältigen, so ist die gethane Arbeit 
nicht länger, — thcils niltslicb, theils vergeblich (verloren), sondern sie 
ist gans verloren, woraus folgt, dass. obgleich man um von einem 
gegebeneu Datnpfgewichtc die grOsstmogliehe indicirte Arbeit xu erhalten, 



die Expansion so lange fortaetsen sollte, bis der Vorwärtsdruck dem Ruck- 
druck gleichkommt, der grosst« Nntaeifoct dadurch erreicht wird, dass 
mau die Expansion aufhören macht, wenn der Vorwirtadnick gleich 
wird dem Rückdrueke plus dem ans der Reibung der Maschine ent- 
standenen Drucke.- Die« kann nicht ang*sw«kf«lt w«rd«n, uud di« 
practi*ebe Anwendung wird die Corrcctheit der Behauptung darthun, 
dass der Enddruck nie unter 10 Pfand per Quadratsoll falh-n sollt«. 
VeruUnftigerwaisc kann man anf keinen g«ringer«n Cond enaati uns - 
druck aU * Pfund per Quadrataoll rechnen; tiberdie* auch 1 Pfund 
Druck: wegen der Widerstände in 0«iFhung«n und Rohren; rechnet 
man noch daxu den Reibung« widerstand bei einer heladenen Maschin«, 
so sind 10 Pfund Druck p*r Quadrataoll leicht erreicht. Mit 7S rfund 
Antangsdampf erhält man daher für die« wirksamste Expansiunsver- 
hältniss 7 5 mal, mit ISO Pfund 12 mal als Expansio us verhältnise. 

Um su sehen, wie viel mehr der Condcnsatious- Widerstand die 
Maschine mit grossem Expanstoutmaas«« afneirt, als solche mit kleinem, 
so sei unter Annahm« einer Annäherung der Dampfcurve an di« Hy- 
perbel der Cvlinder von 3 Fuss Durchmesser und ttxtü Quadratsoll 
Kulbenttächet dann wird der Enddruck bei <-iu«m Anfangsdrucke von 

75 Pfunden per Quadrataoll und ISmaliger Expansion sein ~ t — 

. _ fi-25 Pfd.-, der mittlere Druck = 217» Pfd. Nimmt mau di« Kol- 
bengescb windigkeit su 300 Fum pr. Minute, so erhält mau etu« Total- 
kraft tuii 197-7 HferdekräfUn, von denen 27-2 wegeu de» Conden- 
sations'UikkdruckeB von Pfd. per Quadr.-Zoll abxuaietten »Ind. Nimmt 
man aber bei gleichem Anfangsdrucke nur6facbo Expansion; so ist der 
Enddruck 12 5 uud der mittlere Druck 33 )':•)>, per Quadralivll. Um 
197-7 Pferdekräfte xu erzeugen, bedarf ea 622 Quadrataoll Kolben- 
fläch« oder 2 Fuss 4 Zoll Cylinder - Durchroeeeer, und der Kuckdruck 
wird nur 17 Pferdekräfte betragen. Der durch Condensatiou bewirkte 

V«l«rt hHikgt a.h« in. «,t«i Kalle ^ = * . im »weit«. Fall. 

Gewöhnlich wird angenommen, dass Comiensatiou nicht ein- 
treten kann , wenn der Cvlinder mit einem guten Mantel Überzogen 
ist- Nuu wird drr Verlust sum Tbeile vom Dampfe im Cyliuder suf 
d«u Dampf im Mautel Übertragen, aber er bleibt doch Vertust, und je 
gWiner das Maass der Expansion, desto grosser der awecklose Verlust 
im Mantel, awecklo«: dann der Dampf, der im Mantel condenxirt wird 
w«g4>n der durch Arbeitsleistung im Cjlinder entstandenen Wärm«* 
entaiohuiig, stellt keinen Verlust dar. 

Aber eine andere Art vun Condenaatiun im Mantel stellt einen 
Verlust dar, der so bedeutend werden kann, das» er den Nutaen de« 
Mantels ganz illusorisch macht. 

Die Wirksamkeit eines Dampfmantels hängt vun der Durchläs- 
sigkeit der Cylinderwändd flir die lütxe ab ; je dunner daher dl« 
Wände, dejto besser. Ein Tbeil der Wärme mu«s aus d«m Mantel in 
den Dampf des C>iind»r* übergehen, um den durch die Arbeitsleistung 
entstandenen Verlust au er«etaen. Man wird nicht fehl gehen, wenn 
tnan annimmt, das« di« Temperatur im Cjlinder bintar dem Kolben 
dem mittleren Dampfdrücke «ntsprnehand, also bei einer läfach expan- 
direnden Mascbtiiv 230'6 Ü Fahr. (110*3* Cols.J beträgt. Die Temperatur 
im Mantel entspricht aber 75 Pfunden Dampf = 307'42* Fahr*nh«it 
(163* Celsj; daher besteht während des Kolbenhubes ein Temperatur* 
unterschied von 7t»*H>2° Fahr. |4*2'7* Cels.> Aber vor dem Kolben ist 
die Temperatur im Cjlinder ) 4*/* Fahr, {frr* Ccls,), im Maut«! da- 
gegon 397-42° Fahr. (153° Cela.); der Untirschicd bouagt sonach 
167° Fahr. (93 4 Cels.|. iJi^st man für den Augenblick die Wändo des 
CjUuders unberOck sieht Igt, so Ist klar, das» Immer einer der beiden 
Cvlindordeckel im Contacte ist mit dein Dampfe aus dem Condcn- 
sator, daas daher Dampf von 307 Grad fortwährend im Contact« ist 
mit einem dem abkühlenden Einflüsse des Condensators ausgesstateo 
Deckel, während der andere nicht mehr erwärmt wird, als es dem 
Danpfdrucke entspricht Dem Dampfmautel wird daher fertwährvnd 
durch die Cjlinderdeckel Wärme entzogen. Dieser Wärmeverlust ist 
bei allen mit Mänteln versehenen Dampfmaschinen vorhanden, aber 
grösser bei Maschinen mit grosser Expansion als bei solchen, bei 
denen die Absperrung des Dampfes später erfulgt. In der oben bei- 
spielsweise angeführten Maschine mit lxfacher Expansion hat di« 
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Dookelfiäcbe IUOU Quadraiaoll , bei jener mit «fache* Expau^on 
622 Quadralaoll. D.r Wärinewluat im Maolei betraft Haber bei lata- 

peratur ioi Cylinder dar kleiner«! Maschine auf der Dainpfseite •5»Si 
Fakr. (1S6S« Cela.), la der grfcweren Maachine Mi* Fabr. (Ill'Cela.) 
oder eio Unters..-:,!, d vou IT* Fabr. (15° Cela.) io Ghmatan der klei- 
nere« Maachine. Rechnet man noeb die Wände dea Cylinder« daau, 
ki ergeben dieee bei einer Hubbttbe too 3 Fnaa fnr den gross«« Cylln- 
d*r 4144 QoadrataolL, für den kleineren S307 Quadrntnnll, so daaa dar 
groaaera Cylinder eine aebr (rot eoodenairende Cinsamrotaiche toh 6144 
Qoadrataoll, der kleinere eine weniger got condeanrende Gr.sammtfliche 
von »989 Quadrataoll bietet. 

Dampfrnäntcl können in verschiedener Art eonstrnirt und bc- 
nurxt »erden, and ee iit daber eine Untersuchung dor Oeaatae de« 
Maximal-Elfectes derselben cothwendig. Je wirksamer eine Dampf- 
bülle gewacht »erden kann, am an grfiaaer ist die Dauer, bia «« wel- 
cher die Expanaion fortgeM-tx: werden kann. Nun hängt die Wirkeam- 
keit dea Mantels von caroi t'actofea ab: der Mantel wirkt nm ao bea. 
aer, ja mehr er die Condensatiou im Cylinder verhindert und je ge- 
ringer die Condenaailon in ilira eelbnt tat Kannte man den Mantel 
an verbessern, daaa die CbDd«naation in ibru dieselbe wäre Lei einer 
Maacbine mit lO/acber wie mit fifaeber Expansion, ao wäre ein bedeu- 
tender Abritt vorwärts getban , womit übrigens niebt gesagt ist, daaa 
dnnti eine Maaebine mit lOfacher F,xpanaion ocoiiomischer wirkt ala 
ein« solche mit öfacher; ali«r ea wäre wenigst*« eine Verluetuuell« 
vertniedca. 

Aua Mangel an Beobachtung int ea aber schwer aasugehen, wie 
riel Dampf Im Mantel dureb jaden Qaadratfuaa Oberfläche cmulenairt 
wird, doch iat ea wahrscheinlich, daaa der Cocfflelent der Condensatiou 
im Verhältnisse der Quadrat« der Temperatura-Unterschloda wächat, 
weil ca unmüglieb iat, daaa vollkommen trockener Dampf in dam 
Cylinder während dea Hubea bnateht, und «a iat gewiae, daaa währoud 
dea Auaatritmena feuchter Dampf von dem Oftdenaator vorhanden iat 
und di« Cyllnderwändo immer beissen Dampf auf einer Seil«, uud auf 
der andern Reite «in put leitende« Medium haben. Daher wird daa 
Maua« d.-r Tranamiaeiun der Wärme aua item Mantel in den Cylinder 
vou der Leistungsfähigkeit >tee daau verwendeten Melallea abhängen, 
und nach Kankiue iat die Menge der durchgehenden Wärme nahexa 
proportional d«m Quadrate dea Temperatur- Unterschiede* auf beiden 
Seiten dea Cylinder». Es müssen daher die relativen Coudenantionen 
innerhalb de« Mantel« in den oben angeführten Beispielen «bei glei- | 
ehen Oberflächen) während de« llubee sich verhalten wie 77* : 4.S* 
oder wie. 5929 ; 230t , and wenn wir di« Oberfläche de« grösseren 
Cylinder* — 1, jene dea kleineren = 0-7ii aetaon, wie 77*X1 : W'X" ! 
oder wie Ö229 : 1751. Während dea Niedergaoge« wir« die Cond«»- < 
MlidO im Mantel bei gleichen Oberflächen di» gleiche wegen der glei- ' 
eben Temperatur der Condcnaxtoren. Während eouach die Conden- j 
aatlon im Mantel »ich verhalten würde wie -12 gegen 32 des groaaen 
Cyliieler», «o wurde «io während dra Dninpfhul»4 wie .1 : 1 «ein. Man kann 
daher annehmen, daaa, weil die Fläch« für Ausstrahlung und Leitung 
iu einem gr "Meeren Cylinder viel grosser iat als in dem kleinen, in 
dem Mantel einer Maaebine, welche 75 Pfunde l'.'mal anadehnt, Imal 
mehr Dampf condenairt wird al« in dem einer Maachine von deraelhen 
Arbeitsleistung bei «facher Ktpanaion. Ueber die absolute Qnantittt 
dea En dem Mantel condenairten Dampfe« weia» man gar nicht«, da 
«I« bei verschiedenen Maschinen von sehr variablen Bedingungen 
abhängt. 

Bei combinirten Maschinen ist der Verlust im Mantel grftwer 
als bei einfachen. Die« gilt aber nur innerhalb bestimmter Grenxen. 
Ist di« ganz« Maachine mit einem Mantel bekleidet, dann wird dl« 
coudenalrend« Fläche durch di« da« kleineu Cvlindera vergrfuwcrt. Da 
jedoch die Temperaturen im Cylinder und dem Mantel nicht sehr dif- 
fcrlr»n, kann man den klein erat. Clünder vemaehlltaaigen. Ander« 
aber bei groaaen Cylindern von Niederdruck; hier iat der Verlust 
durch dl« Mantel-Coudenaation ao bedeuten'!, dau man unbekleidete 
Cylinder, h«*ondera bei rx-hiffimaacbinon , anwendet. Der groaee Ver- 
lust bei combinirten Maschinen entateht dadurch, daaa man einerseits 
gr'aaer« Cylinder braucht, um eine gegebene Kraft «u entwickeln und 
andererseits di« Temperatur immer tiefer iat ata in einem einfachen 
Cylinder von derselben Stärke. Bei dem Hochdruck-Cylinder hält der 



Mantel die Temperatur dasaclban aber j«n«r de« Condenaators uud 
bindert aotiaeh di« Cundensation dea auerat in den Cylinder strömen- 
den Dampfe« wenigstens aum Theile. Beim Niederdrnek-Cylinder ist 
ea anders; dieaer empfängt nur «Ine g*meeaene Menge Dampf durch 
da« Atts»tr'im«o aua dem Hochdruek-Cylinder, und sein Mantel kana 
daher höchstens die Con Sensation dieaea Dampfes verhindern und ao 
den Druck In dem Hochdruck-Cylinder h«b«r halten. Daraus folgt 
nickt, ilaas di« Bekleidung ein Fehler ist; der Fehler liegt nur in der 
Coaatraction, welch« die Erwärmung de« Cylluderi durch den Mantel 
nicht tulässt. Die «weite Function, di« man dem Mantel anschreibt, 
ist. dem Dampfe während seiner Expansion Wärme «umführen, so 
daa» di« Condenaatlon die von der Arbeitsleistung im Cylinder nnwr- 
tretmlich ist, virtuell im Mantel stattfinden solL Rankine und An- 
dere vertraten dies« Ansicht. Zeaner dagegen atellt die (begrün- 
dete) Ansicht auf, daaa die Arbeitsleistung von Condeuaation In der 
ganzen Masse des Dampfe« begleitet und von derselben antrennbar sei. 
So trägt daher der Mantel viel weniger xar Dampfersparnng M, ala 
gewe-hnlicb angenommen wird. Nun behaupten aber alle .ieti«, welche 
für hohe Expansion stimmen, dass deren Anwendbarkelt nur von der 
Wirkung des Mautela abhängt; ist aber der Mantel teononilsch un- 
wirksam, ao ist der Gebrauch hoher Expanaion nnttlos. Bei combinir- 
ten Maschinen soll der Mantel nur unt-r ungünstigen Bedingungen 
wirken; er ist deshalb am xweckraäaaigaten nur bei einfachen Cylin- 
dern mit mäsaiger Expansion auxuwenden. 

Ea bliebe daher nur noch übrig >u unteraueben, ob nirbt ein 
anderes System der Mantel-Crustraction mit Anwendung grosserer Grade 
von Expansion bei einfachen oder combinirten Maschinen mit einar 
Ersparung an Brennmaterial.-- bestehen küune. 

So lange ala der Dampf im Mantel einer Maaebine aua dem 
Datnpfk«*.ael geapeist wird, «teilt eine Condenaatlon im Mantel einen 
Verluat an Brennstoff dar. Der Dampf muss aber nirbt ans dem Kes- 
sel in den Mantel abgegeben werden. Jeder Ke«ael hat einen Uebar- 
Bchuss von Hitxc, SOmat mehr als benothigt wird. In der fteuuuung 
dieaer rTltxn liegt die Möglichkeit, die Expansion su vermehren, und 
die« würde der Theorie nach am besten durch den Gehraach des über- 
hitxtetl Dampfee mit Weglassung des Mantels geaehehen, wäre nicht 
die Gefahr wegen der Wirkung des überbitxten Dampfe» auf da« Oos«- 
eisen uud die Schmiermittel xu gross. Um daher die tiberachassiga 
Hitx* iu minder gefährlicher Art xu verworthen, wird vorgeschlagen, 
den Cylinder »tatt mit einem Dampfmantd mit heiasem Waaaer an 
umgeben- Diea kannte in einem paaaend gebauten Mantel von tinaa- 
eisen su jeder Stelle des Cylinders geführt werden mit Hilfe von Koh- 
ren, die in ein vom Ofen anmittelbar erhitxtea Wasaer- Reservoir aus- 
gehen, ao daas ein beatändiger Zu- and Abfiuas dea Wassers im Mantel 
erfolgte. Daa Waaser nbiorbirt die Hitxe besser ala d«r Dampf und 
gibt auch leichter «eine Wärme an den Cylinder ab. Da nur dünne 
RAkrcn von Schmiedelsen angewend-t werden, so kann dem Wasser 
im Mantel jeder beliebige Druck mitgetheilt werden, und eine hlelue 
am Kreuxkopfe oder Balancier befestigte Pumpe kann die Wataer-Cir- 
culation unterhalten. Daa Wasser kann lauge Zeit, ohne erneuert au 
werden, dem angegebenen Zwecke dienen. 

(The Eugineer, 2t». Nuv. hi» 19. Dec. 1S7S.) 

L'eher die -Schwächung des .Schallea durch Nobel 
und di« Trägheit eine« aua heterogen a n Thoilen best e- 
heudeli Fluldums. Von Profeaaor Osborne Rnynolda. 

Es ist eine bekannte Thatsache, daas der Schall nickt leicht in 
den Nebet eindringt. Glocken- und Hornsiguale auf Scbiden werden 
nicht ao weit gehört bei nebliger als hei reiner Luft. Bei einem Lon- 
doncr Nebel klingt itaa Geräusch der Räder gedämpft. 

Ebenso macht Feuchtigkeit in der Luft oder im Dampfe die 
Bewejgung derwllwii ec-hwerfHIIIger. Nach Clark's Versuchen braucht 
man 3— 4.mal mehr RöYkdniek, um feuchten Dampf aus einem Crlinder 
nusautreiben, ala trocken«!). 

Beid« Erscheinungen beruhen auf deraelhen Ursache, wie Im 
Folgenden auseinaudergeaetat wird. 

So lange der Nebel in der Ruh« ist oder gleiehraJUaig aich b«. 
wegt, sinken dia Tröpfchen, da «in schwerer sind als dl« Luft, und 
«war mit grösserer oder geringerer Schnelligkeit, je nachdem sie gras b 
wl« Regen, oder klein wl« Dunat »int Zuweilen sind beim Nehol die 
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Tropfeu m> fein, da». «Ie »ich nicht 10 bewegen «liviiieu, DI« Kraft, 
welche item Sinkan der Tropftn entgegenwirkt, Ut die Reibung 
der Loft nnd proportional der Gr Km« der Obernien« der Tr.pfcn und 
dum Quadrat, ihrer Schnelligkeit. Werden .Ii«. Tropfen kleiner, »o 
vermindert «ieh ihr Gewicht rascher ala ihre Oberdiirhe, und die Rei- 
bung wird dem Gewicht« durch Veränderung der Geschwindigkeit ent- 
gegenwirken und du Gleichgewicht kalten. Die Owchwindigkeit ein«, 
blanden Tropfen. Ut prnpnrtlr»n*l der Quvlratwurael »rinef Durrli- 
UHK 

Denkt man »Ich ein Gefiw, da» mit einer tu «u.ammeiigeaet«- 
t«i Flttaaigkcit, wie der Nebel gefüllt Ut, iu Bewegung gebracht oder 
in der Bewegung 
Kraft 

u«e Flnldnm 

wirken; wäre da» Fluidum homogen, «o würde der Effert 
in der gan.eu Maua de«»clbcn »ein; aber d*r Druck wirkt weniger 
auf dl« Waaeerlropfen ala auf die gleichen Volumina Luft, uud der 
Erfolg Ut, da» .ick die Wawrlropfen mit anderer Grackwindigkcit 
b«w« gt .n al. die Luft, nan.llch 
Schwere. Wird die 




Dichtigkeit 
Kraft längere Zatt 
all trockenen Luft >u ertbeiten ; denn am 
ZeittheflcJicn» 



d. h. hatte man .wei leichte O.fllM», da. «Ine «II 
roll ron einem gleichen Gewichte Soll 
i Kraft durch dlewlbe Zeil ai> M et»n 
Zeit die Schnelligkeit de, Inhalte. b«ld, 
dl* Waaaertropfen im Nebel würden .Ich nicht M «hnell be- 
die lebendig* Kraft, welche der nebligen Luft 
mitgelheilt wurden, wäre »«nach geringer al. jon« der trockenen! der 
1/r.Wr.cuied iit aufgebraucht worden, um dlo Wtim rtropfen durch die 
Luft «i bewegen, d. h. na» braucht mehr Prack, am in 
Zelt dieselbe Geschwindigkeit der nehrlig.-n Luft al. der 
Luft ron gleicher Dichtigkeit mit.otl,*ll«u 

Die. erklärt die Langaamkeil, mit der neblige I.nft In Bowe- 
In den Dampfwegen einer Pampfraaachin., i.t der Dampf 
Bcchlennlgungen und Verzögerungen augoa.Lt; jede 



gilt auch von dem Sehallo. DI« 
a tu.rat 

in Ihr berTor. Sind W, 



tropfen in der Luft, »o 
wie die Lu'ftlheilchen; 

rückwilrt« gleiten, eomit eine Frietion er*e. 
Welle in dem Maa»» aeuwächeti, al. .ie vor.chreitet. Die.e Thiitigkeit 



rnckwerfeu de. Lichte*, denn die Lange 
ab dl« Dicke eine. Tropfen», die Länge einer 
mal gro.acr .1. die Dick« de. Tropfen.. 

E» bleibt nun noch tlbrig. den 
Tropfen .u ihrer Wirkung anf d«n Schall iu betrachten. E» i«t 
nicht bekannt, oh ein mehr ,-br minder feine, Nebel mehr 

nicht 



Tropfen datn nMhfg ist. Bei einer llie.iretii.chen I'nter.nchnng linden 
wir, data, wenn die Luft einer gleichminigen Beiclilennigung M lange 
LI, da.« die Wauertropfeii du. Maximum ihrer Gotchwin- 
■reithen kllnnen, die Wirkung der Tropfen in einer gege- 
Zeit proportional Ut 




Zeit, und die verlorene Kraft i.t 
der Tropfen. 
» wird keine Zeil 



in welchem Kalle ihre Wirkung proportional Ut der Geaammtober- 
flaeke, die »ie darbieten, und die. wird in dem Maa.se euneumeo, ala 
der Durchmeoer abnimmt. immer dieselbe Wnuerquantitit Toran.ga.etat. 

Die. Ut nogefabr da» Verlusten, wenn Nebel vol 
welle durch.rtzt wird, «o lange al. die Tropfen Uber einer | 

ao haben .ie Zeit, da. Maximum der Sehneiligkeit au erreichen, 

Ihre Wirkung wacht» daher, wie ihre Ornate abnimmt, aoer.l 
in geradem Ycrhilltni*», dann immer langaamcr , hl. eine gewia.0 
Kleinheit erreicht Ut, worauf dann, wenn die Tropfen noch kleiner 
werden, ihre Wirkung .ich iu vermindern beginnt, anfang. langeam, 
aber in einem wach.cuden VcrhaltnUae, welche» dem der Quadrat- 
wurael au. den Durchmessern «ieh au nahem atrebt. 

Knie TolUMndige mathematUcbe LB.nng der Bewegung^Ui- 
chungeu »choint nicht möglich «a »ein, da aie eine form haben, die 



Wichtig Ut der HinweU anf die bUhcr nicht 
Thataacbn, da», ea für jede Lange der Schallwellen i 
Tropfen gibt, bei der ein N«b«l »ein« gr«»»1« Wirkung 

(Tho Englneer, 30. Janncr 1S74.) 



Ki.enbahnaignale. 
Der UnglBck.fall anf d< 




«MB Plata, um die 
in ihn 

behauptet, daaa die Signale gegen die Zwaiglini. .tan- 
; der Kührer de. Boaton-Zage. «teilt die. in Abrede; da nun nicht 

die Möglichkeit angeben, du. er durch dl« Signal, irre- 
Je. 

Dio Signale bilden anf den 



der 
.hrt 



DI« 



ihre 



und Ut d«r Filbrer na) 
•o bt er bereit, gefährde*. — Da. Hauplprincip »olll« 



all. 



Die.e. Sv.tem i.t 
Der 



entwickelt auf der ] 
hat bei der Ankunft »der Abfahrt 



; e« Ut, ala • 

oder aeitwärU Fnarc von Funden mit Feldern für jedo» 
ein.iger Blick reicht hin, ihn. 
kann, wohin nicht; Irvthum i.t nicht möglich. 
Ea i«t Th.uache, du», » gro«. oder au.gedehi. 
lin mag, man doch nur durch eine oder »wei Hauptlinien iu 
gelangt (erafahrt), und e. Ut doch leicht, die Signale quor 
(lb«r dl««* Dauptlinie in pu.cnder Entfernung vom Bahnbofo wi an- 
zubringen, da», far den Zugfdhrer kein Zweifel «ein kann, oh er ein- 
fahren «.II «der nicht. Doch würden die« Signale nicht ausreichen 
far den Diana! der Zllg« im Bahnhofe »clbat. Gewöhnlich «ind nun die 

und die. Ut eine häufige Quell* fUr Irrthum und Zafall. E» 
...Uten dahor au«»er den Signalen der 1 



10 



Funct* «in 



von Signalen im 



die Zeit kur» i.t. werden die Tropfen fnctUch »tille «teben, 



i der Hohe de» Auge» doa 



da» er »Ie heim 
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uicul iiberatlun kann, util wenn ii.".thi»-', g-inz nahe neben dem l!-tii->*. 
•iguale. Der Werth solcher Einrichtungen, namentlich bei Nebel und 
Nachtzeit, kann nicht Überschätzt werden. Die Koitcn wurden nich 1 
• ehr bedeutend eein, und die F.aiAhrui.g an Stationen wie Caniion* 
Street und Charin/ • Crosa sci^t, dass da» System vollkommen ent 
sprechend tat (Tb« Enginecr, 10. Jiluncr 1871.) 

Locomotive ohne Feuerung. 

In Ncw-Orleans bind solche Locozautive tnr Beförderung von 
Laatwagen im gewohnliehen Gebrauche; die Bebälter, welche för die 
Maachine Dampf titfern, werden in Intervallen mit Wasser Tun hoher 
Temperatur gespeist. Die Erfindung rührt ron einrm Zahnärzte, Dr. 
Emil Lammn, her. Die Idee derselben ist: dem Waaser in dem Re- 
servoir der laufenden Maachine den benOthigten Vorratli Ton Dampf 
dadurch snanftlhren, dun man dm Waaser -ReserToir Ton Zelt cu Zelt 
mit dem Dampfraume eines rtntiouären Kessels Terbindet , den man 
au dienern Zwecke aufgestellt und mit einem Kohre mit dem Keaerroir 
verbindet. . 

Ea leuchtet ein, dass eine LocoruoÜTe ohne Feuerung, wenn 
hie stark genug ist, Tiale Bedingungen erfüllt, die fiir I*aatent,ywegung 
in den Strassen gefordert werden. Da« Reservoir, da* nicht dem Feuer 
ausgeaetzt wird, ist vor Allan dam raachen Verderb*« weniger ausgesetzt. 
Der Dampfdruck ist immer am gröerten beim Beginn der Füllung in der 
ßtation , so data die Möglichkeit einer* Etplvsiuu während dei Laufes 
sehr vermindert wird, uud auch Leute ohne besondere Vorbildung als 
LocomotiTführer verwendet werden kliuneu ; hk-su kommt noch die 
Abwcacnheit jedes Hauches. Auf der andern Seito aber darf nicht Uber- 
antun werde», daas diese LucomotiTe im Vergleich mit den gcwrJhu- 
lieben knhlnnfahrnndan aehr aehwer, und dnher wahrachelnlich minder 
Oeonomiach lat als letztere. 

In der Nähe Ton New- York laufen zwei solcher Maschinen. Ao 
der kleineren deraolben hat Ingenieur Buel in Verbindung mit Herrn 
Ii, Breaoort Verauche angestellt, um die Theorie dieser Maschine 
zu begründen. 

Die I.ocomn1iTc besteht aus einer Plattform, die auf einem Tier* 
radrlgeu Oeetolle ruht und ein evlin. Irische« Roervoir Ton 37 Zoll 
Durchmesser und 9 Fuss Dinge mit einem Dampfdome toh 1 Fuss 
Durcbuieuer und 2 Zoll Höhe trägt. Der Dampfrauin diese« Rcacr- 
Toira ateht in Verldiidung mit awel vertiealen Cjlludern von je & Zoll 
Dnrchmaswr und 7 Zoll Hubhöhe. Die Kurbelwelle der Maachine hat 
einen Zalinkclben mit 26 Zahnen, welche in ein Rad mit 4« Zahnen 
eingreift, welche« an einem der LaufrA.laehpan befoatigt lat; die Lauf- 
räder haben 30 Zoll Durchene-wer. Das Reservoir ist mit Ceroent und 
Fila bedeckt; ebenso alnd die DampfrvlIiuU'r durch Filz» geschüttt. 
Eine 2 Zoll weit« R."ihro, die von kleinen Webern durchbrochen ist, 
läuft durch die ganze Länge des Reservoirs nahe dem Buden desselben 
hin; durch diese Rubre wird Dampf angerührt, um das Waaaer zu 
erbltaen. Die Maschinen haben gewöhnlich Schieber- und Coulizwn 

Für die Berechnung dienen folgende Daten: 
CapaciUt in Cuhik-Fussen : 

der evliiidrlacbe Theil dea Kesaela 64-64 

der Dampfrauin dea Kemels 1-55 

Volum de» Cvllnder», der hol jodem Kolbenhübe durch- 
laufen wird 0 

(Schädlicher Raum und Leitungen 0 

Beim Venmelie war das Reservoir zur Haine mit Waeser go. 
fUllt und der Dampfdruck betrug bei der Abfahrt US Pfuud per 

Die Veränderung-eu Im Dampfdrücke wahrend der Fahrt waren: 
Seit r>ruek r>lt Dtuks j^li Prack 

.•»f.. .142 3 63 .. . 97 MI ... 48 
J-37 . . . IM 3-55 . . , 89 41» . . ,M 
3-38 . . . 124 4 4 .. - 70 -1-91 . . . S9 
3-39 . ■ . 121 i-l ■ • • 124 . . . 22 

3-tl ... 103 41» ... 69 
[lerer Druck während des Lanfea = 81-4. 

Ea wurde eine hinreichende Zahl Ton Indiuktor - Diagrammen 
ommeu, aua welchen folgende Daten rceultireu: 

Mittler r Oeaaenanldinck in den Cyllnderu 23-ftl Pfund per 



tjuadralzi.il, mittlerer Rück Ir ak S-15; Ve-suchaz.it 19 Minu 

ten; Daner des Laufes i Fahrzeit i 3V.i Minuten; mittlere Zahl der 
irmlrehungeu per Minute 147-4; durchlaufener Raum 4*1 Mellen (eng- 
lisch), Durchmesser der Kolbenstange '/, Zoll, daher die mittler« KV. 

Pfordckraft wahrend der Fahrt : 

äX"l'411X>I-H6 Xt4Xl«I-4 _ 
12 X 3.VQ00 

Bei einem Drucke von 19 81! Pfund pr. Qnadratfus* (dem Enddrucke) 
ergebon «ich 4 X <> *31 X 5233 = 1739 4 Cublk-Fuaa Dampf, die wäh- 
rend der Fahrt verbraucht wurden. 

Ea iat nun iuteresaant zu berechnen, wie viel Dampf das Ke- 
aerroir unter den günstigsten Umständen gegeben hätte. Dio gUn*tigste 
Bedingung wäre natürlich die, dasa allea Wasser Im Reservoir hei 
der Abfahrt bis zur Temperatur, die dem Dampfdrücke entspricht 
(142 Pfuud pr. Quadrat- Fuss) erhitzt und mit einem gleichen Volum 
Dampf Ton dcmaelhon Drucke gesättigt wurde ; daaa ferner am Ende 
der Fahrt daa Waaser eine Temperatur hätte, welche dem Enddrucke 
dea Dampfes pr. 22 Pfd. pr. Quadrat-Zoll entspricht und gesättigt 
wäre mit einem gleichen Volum Dampf Ton demselben Drucke, and 
daas kein Wärmerorlust statthabe uud alle Wärme im Waaaer aar 
Dampferzeugung verwendet werde. 

Unter dieser Voraussetzung berechnet slcli dar mlttlorc Dampf- 
druck während der Fahrt auf 8! Pfund, und man erhält eine hin- 
reichende Ocuauigkt.it durch die Annahme, daas aller vom Reservoir 
gelieferte Dampf diesen mittleren Druck besitze. Bei Ausführung der 
Rechnung aU.il einige Daten über das Gewicht und die Temperatur 
dea Dampfes bei Tcrackiedeoen Drücken nothwendig. 
Dampf von 11« Pfd. pr. Quadrat-Zoll: 

Temperatur, Fahrcnhcit 3t>l"8* 

absolute Temperatur 823-0"* 

Wärmeeinheiten in einem Pfunde Dampf 1*44 3 

Gewicht eine. Cubik-Fusae. D.mpf 0 3604 

Dampf von 82 Pfd. pr. Quadrat-Zoll : 

32A-2" 

in einem Pfund Dampf »87 9 

ubik-Fuaai 
Dampf von 22 Pfd. pr. 

Temperatur, Fahrcnhcit 

Wärmeeinheiten in einem Pfunde Dampf 
Gewicht eine» Cublk Fusses Dampf . . 

Dampf von 19-fMi Pfd. pr. Quadrat Zoll : 
Wärmeeinheiten in einem Pfunde Dampf ..... 1192-8 
Gewicht eines Cubik-Fuase« Dampf 

Dampf Ton Sl-5 Pfd. per Quadrat-Zoll: 

Wärmeeinheiten in einem Pfunde Dampf ,3131 

Gewicht eines Cuhik-Fuaaea Dampf 0-2214. 

Daa Reservoir enthielt nach der Annahme im 
Cabik-FuM Wasser von 361 8" F. und «019 Cubik-FuM Dampf von 
einein, dieser Temperatur entsprechenden Drucke. Daa Gewicht eines 
Cubik-Fuases Waaser von dieser Temperatur läset sich approximativ 

beetlmmen nach der Formel 61-48» '- -j (j^jj + — )• w0 ' T<,rn " 

■weralur des Wassers in Graden Pahrenheil absoluter Scala iat; daher 
im vorliegenden Falle das Gewicht eiues Cutiik-Fusaes Waaser Ton 
MV»' Fahrenbelt: 

61-425 - 1 + ~-) = 55-»9 Pfunde. 

Ea sind daher beim Beginne im Reaerrolr S4-32 X 55-39 Pfund 
= 1236 3 Pfund Walser vorhanden und 147.293-34 Wärmeeinheiten 
zugegen. Ein Cublk-Fuaa Dampf ton einem Drucke v ... 112 Pfund 
wiegt 0 V>»r. Pfd.; ein Pfund enthält 1224-3 Wärmeeinheiten, daher 
die gesammte Menge von Wärmeeinheiten im Dampfe beim Beginn 
«6-19 X'^X 122 1-3 :- 2*,4fl3-ä«, folglich die Summ« der Wäroie- 
einheiteu im Dampf und Wasser 475.0901. 

Am Ende der Fahrt enthalt das Reservoir 1236-3 Pfd. Waa.cr, 
minus dasjenige, welche« bei einer Tcmperntur von 2fi2 p verdampfte, 
und «619 Cnhik-Fii»* Dampf M oinem Drucke r„n 23 
Qrmilratwill. 
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Nennt null x die Anseht rfiinde it» verdampften WaMer», «n 
hijtikgt Im RüYkjtsnd in dem Reservoir 1236*3 — .e. DI« Anaahl von 
Wärmeeinheitin im Wuwr »I sonach »m Endo der Fallit (123(1 3 ■) 
263 = 3*».S8t-4 — Mi x- 

Dampf »oh 22 Pfunden Drurk pr. Quadrat-toll wiegt O'WM 
Pfunde pr, Cnbik-FilM, und ttie Anzahl von Wärmeeinheiten im Dampfe 
int daher >m End« «fi 19 X 0 °8*J5 X U9S-8 aIHHI IM* gi-samuite 
Menge von Wärmeeinheiten im Reservoir i*it daher am Ende 3.*3U"*.'5fi'tH 
— 262 x. Daher wurden lur Darnpferxcng*ung verwendet 111*710*12 + 
4- 262-r Wärmeeinheiten. Fla wird angenommen, das« der gante vorn 
Reservoir geliefert« Dampf mit einer Temperatur von 262 an I einem 
Drneke von 82 Pfunden pr. Quadrataoll ahgegeheo wurde, «n daa* 
jode« Pfund Waoicr »eine Temperatur auf ;i2T» 2° — 2Gi = <i.V2" er- 
hChen mu.iste und 887*9 latente Wärmeeinheiten enthielt, oder ji-le* 
Pfund Wasser braucht 887 9 + 63*2 = »Si l Wärmeeinheiten, am In 
Dampf vernandclt m werden. 

a»t lieb der Werth von r ^verdampfte« Waa- 
144 74 0 12 - i 
»»PI 

Ea äst nun aagese-lgt die theoretisch gefundene Verdampfung 
mit der durch die Diagramme »ngeacigten au vergleichen. Daa Dia- 
gramm «eigt, da*» d«r mittlere Anfangadrack de» Dampfes in den Cylio- 
dern 28-62 Pfde. p*>r Quadrataoll, der mittlere Enddruck 19-86 Pfde. 
betragt. 

Während der Fahrt nturl« man die Maschine mit voller Fül- 
lung lanfen lassen, indem man die Geschwindigkeit mit Hilfe einea 
Droeselvenliles regulirte. Nun betrag der vom ludicaior aiigescigte 
Danipf 1739-1 Cubik-Fuss, welcher bei einem Drucke von 19*86 Pfd. 
per Quadratzotl abgelassen wnnte; das Gewicht war daher 1739*4 X 
X 0 0846= 117-15 Pfd. Der Unterschied «wischen der berechneten und 
gefundenen Verdampfiingsmcnge lästt sieh darin erklären, das* der 
Indirator nicht allen Mampf In einer Maschine angibt, und das» hierin 
mindesten« 10 Procont Bplelraum sogelaaeen werden min», daas ferner 
die Einrichtungen, um da« Reservoir «u speisen, den theoretischen 
Anforderungen nicht gcnOge», daa Waaser sehr ungleich erhitat wurde, 
und das Reservoir gegen Wärmeausstrahlung »ehr wenig geachuut wnr. 
8c mag die wirkliche Verdampfung i wischen 210-04 und 1471» Pfde. 
betragen. 

Befremdend erscheint die rasch» Abnahme de« Arbeitsdrücke» 
des Dampfes. Die Verdampfung von 11715 Pfd. Waiser in »5-5 Minu- 
ten bedingt eine Verdampfung von 248 " 1 Pfunden In der Stund«. Da« 
würde fllr iede indicirte Pferdekraft per Stund« IM Pfd. oder l'/u 
Cnbik-Fua« verdampften Wassers geben. Zu J. Watts Zeiten 
galt ein Cubik-Fuss. gegenwartig ist nicht gani f /i Cuhik-l'-oss als 
genügend für die erwähnten Anforderungen. 

Der Verbrauch von so viel Dampf per Pfordekrnft und Stund« 
beruht daher entweder auf einem princlpicllen Mangel oder schlechter 
Ausführung. 

Hier rangen einig« Ernrterungen tlbor diesen Umstand folgen. 

Ans den angeführten Data geht hervor, dn-w der mittlere Kück. 
druck 12-38 Procente des Arbeitsdruckes im Cylindcr beträgt. Nun Ist 
aber durch die Erfahrung nachgewiesen , das* der mittlere Rtlckdrock 
gegen den Kolben in einer Nicht-Condensatlonsroanehiue auf •/, Md. 
per Qnndr.-it-Zoll durch passend« Vi 

man dem Dampf gestattet mit 
llei Dampf von 



Fäll« 
I. Der Dampf, d 

muas im Cjlinder derart 
nltüerc Druck 23-01 Pfund beträgt. 
. 2. Dem Dampfe von 81-5 Pfd. 




au arbeiten, bi. der Druck ltf-BO Pfd. 



1 Der Kall mit Absperrung des Dampfe» 

Totaler Anfang.drnck 81-5+ 14 «85 = 9<H8S Pfd. per Quadrat- 
Zoll. Totaler mittlerer Druck iS-01 + U'(W = 81-996. 
beider Drttcke O 39». 
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Nach Rankin i»t der Punrt am» Aaaaei r an, um rUeeea mitt- 
leren Druck «u erxeugeu, 0143 des Hube« vom Beginne. Ana dem 
Volum de« vom Kolh-n durchlaufenen Raum«*» und ans dem schäd- 
lichen Imm berechnet sieh die per Kolbenhub erforderliche Dampf- 
menge auf 0-0788 X 0*143 -f- 0-00 16 =-**-üOI57 t'ubik-l'us«. Nimmt man 
die WasMtrtcmperatur im Reservoir vor dem Dampfauastr-Bmen auf CO* 
an, wi tind in einem Piund« Dampf von 81*5 Pfd. Druck pr. Quadrat- 
Zoll 1218*1 — 60= 1 153 1 Wärmeeinheiten, in d die hei einem Hube in 
einem Cylinder verbrauchten Wltrmeoinhelten sind: 11M IX0-41UX 
X 0'SlUX<H>«T-sai4. 

2. Kall, in wi-|. hrm der Dampf mit voller 1 lillung arUiteL Das 
fitr jeden Hub erforderliche Dampfvnlum beträgt 0-OM.tl Cubik-Fuss 
und die Wärmeeinheiten in einem Ptundc Dampf vom Drucke von 
19*88 Pfd. |*r Qudrat-Zoll sind 11B28 — CO = 1 134*8 j die Anuhl 
Wärmeeinheiten, die daher in einer Maschine per Hub verbraucht wer- 
d n, sind in diesem Fallet 1132 8 X OK1H48 X O-0K31 = 7 9«. Vergleicht 
man die in beiden Füllen verbrauchten Wärmemenge, so seigt sich im 
«weiten Fall*.- ein Verlust rou t>9 Procenleu , d. b. hätte man den 
Dampf abgesperrt und während «einer Ausdehnung Arbeit verrichten 
laesen , s<> hätte mau dieselbe Wirkung ersielt mit 56*25 Prozenten 
des wirklich benflttteu Dampfe«. Hütt« mau daher den Dampf ab- 
gesperrt und nicht volle Füllung gegeben, so hätte man 68*9 X 

X (&0 S& — 100) = 84 «3 Pfunde 

gebraucht, oder mit auderu Wortes : di« 
»irksam gewesen. 

Dieae fehlerhaft« Construction involvlrt nicht die 1 
kelt de« Principe« iltr Locoinoliven ohne Feuerung. 

Für sotehe Luccniolire wären folgende Bedingungen au «rftlllent 
Das Keaenoir von derselben Grösse, wie beschrieben, sollte bi« 
tarn Dampf Jörne mit Wasser gefüllt sein, das beim Beginne der Fahrt 
mit einem gleichen Volum Dampf von 275 Pfd. Druck per Quadrat- 
Zoll, und am Knde der Fahrt mit einem gleichen Volntu Dampf von 
20 Pfand Druck per Quadrat-Zoll goelittlgt sein sollte. Die Maschine 
sollte so propnrtionirt sein , das« eic vier wirksame Pferdekräftc bei 
d'/i indieirten Pferdekraften i25 Procent ab für Reibung) bei 
Wasserverbrauch von 25 Pfuudeu per indicirte Pferlekraft 
entwickelt: endlich sollte durch Kadialion nur ein Verlust von 5 Pro- 
zenten dei verdampften Waaaers sich ergaben: 
Dal«: 

Mittlerer Dampfdruck pr. Quadr -Zoll (274 + 20) S = 

= 117-5 Pfunde 
Dainpf von 275 Pfd. Druck : 

Temperatur, Fahtenheit 41«*l u 

AbuduM Temperatur 874-3 u 

Wärmeeinlieitsu In elnooi Pfun-Ie Dampf 1240*8 

Gewicht eine» Cubik-Fusses 
Dampf von 147*5 Pfuud Druck: 
', Fahreulieit . . . 
■n in einem 
nd Druck 

in eine» Pfunde Dsmpf 1192*8 

»bik-Ku»*». Dampf 

Ein Cul.lk-FutM Wasser wiegt bei einer Temperatur von 4 1 4-1* 
F.hrenhelt 53 77 Pfond.- ; die Wär.ne«lnhiiten im Rcrvoir bei der 
Abfahrt sind: 

53-77 X «4-61 X H41 + 081» X O 626 X WIM - 1 190751 ««. 
Sei x das verdampfte Wasser in Pfunden, so sind am Ende der 
Fahrt dl« Wärmeeinhelten im Reservoir: 

(53-77 X •»!■»• — ») »58 7 + 681» X 0-08 19 X l«M = 

= »059 18*82 — 158-7 x. 
Wärmeeinheiten, dl« der Dampforx. ugung au gute koitimeu : 
1 190751-6*8 - (»05 »13 82 + «58*7 *) = 584840*84 + S58 7 *. 

, die jedem Plttnde Dampf mitgethrilt werden : 
mrl -r H61-4-«58-7=»F«l 
M IH 10*81 + «58-7« 

■» it, dnher x =KJ6 I. 

22- 
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Verlust durch StraManp HHXMi -.»MS. D.nnpf für die nlllzliclic 
Arbeit »SCI — ll-IS = MMI Pfunde. Dampf bj Pfunden per Stand« 
erforderlich 25X BV^ISU'/V Ohne o T no nenc. Fallung dos 

Monte dio Maschine 7«5-28 — UMSb6P Stuuden laufen. 



dieser Art unter günstigen Bedin- 
(Tbe Englii«*r, 20. Februar 1874.) 



ionen. 



Theorie d«r Brücken. Vod Dr. F.. Winkler; II. Heftl 
Inner« Kräfte gerader Träger, Liefr. 1. Mit 2 Tafelu. Wien, bei 
Gerold - » Sohn, 1871. 

Die vorliegende ernte Lieferung gibt «unliebst eine allgemeine 
Bestimmung der Spannungen in beliebigen Stsbsvstemoc, nach- 
dem vorher ermittelt wurde , welche Iledingangen erfüllt »ein müssen, 
damit daa Hyitcm vollkommen statisch bestimmt Mi, Sodann werden 
die Parallel. Gitterträger bebandelt, und zwar in folgendes 
Capiteln! Träger mit einfachem elnthelligen Oitterwerke, Träger mit 
einfachem mobrthoiligcn Qitterwarko, Trager mit cumbinirtem Uitter- 
werke ohne künstliche Anspannung, Träger mit combiuirtem Gitter- 
werke mit künstlicher Anspannung (How'srbe Trüger etc.), Material 
menge. Dieaea letite Capitel hat sum Zwecke die Aufstellung von For- 
meln für die theoretische Materialmougi' , sowie der Kutwiekelung 
der Kegeln fOr die günstigste Anordnung de» Oitterwerke». Den Bthliua 
der Lieferang bildet die Anfatellung der allgemeinen Theorie der Git- 
terträger mit polygonalen Gurten (Paralleltrüger etc.), welche in der 
nächsten Lieferung die Fortaetaung finden wird. Uoberall i»t an wohl 
der Weg der Eeelinung, als der Weg der geometriaebrn (lonstrucUon 

E. Winkler. 



„Zar Latrlnenfrag;«" : Eine Studie mit Beziehung auf die 
Verhältnisse Stuttgart'» ron A. L a u b e r — erschienen bei Schick- 
hardt * Ebner, Stuttgart. 

Möge der Titel dieaea kloinen Werke» dio Techniker and eognr 
die Laien nicht abschrecken] Der Verfasser hat vielleicht von den 
vielen Ausdrücken, welche es in der deutschen Knnataprac.ho tur He- 
eder Umschreibung dieses Gegenstandes gibt, nicht den schönsten ge- 
wählt. Er hat ohne Scheu seine Studie mit ihrem wahren Namen 
beaeichnet Jedoeb soll man nicht etwa glauben, daa* Herr Lauber 
sich einfach auf dio Latrinen beschränkt- Die Wichtigkeit des Gegen- 
stande» nnd »oin grosser Elnflnss auf die Gesundheit der Bewohner 
von SUtdton, sowie dessen innige Verbindaug mit der llydroterknik 
und der Theorie der Entwässerung, ist dem Verfasser nicht entgangen. 
Obgleich wir keineswegs mit den Schlüssen, welch« Herr Lau her 
aus den beschriebenen oder nur erwähnten Thatsaehen sieht, einver- 
standen sein kilnnen, so ist ihm jedoeb sowohl die Wissenschaft, wie 
aber noch mehr die Humanität, au grossem Danks verpflichtet, indem 
er dio Aufmerksamkeit des Technikers und de» Publicum« noch ein- 
mnl diesem vielleicht ubelklingenden aber so hochwichtigen Gegenstände 
anwendet, und abermals versucht, ibn in d e n Rang an erheben, welchen 
sriu Einllns» auf dio Gesundheit, ja auf die Lobcn»dant-r der gesäum- 
ten Bevölkerung verdient. 

TIerr Lauber h*><hrolht die bestehenden Einrichtungen in Stutt- 
gart and indem er dieselben als fehlerhaft beaclcbnet, beruft er sich 
auf die inhaltsschwereu Worte des englischen Gesundlieitsrathea, welcher 
schon im Jahre 185S als unumstößliche Wahrheiten behauptete: 

„Ersten«: das» eilte Bevölkerung, welche mitten unter atmosphä- 
rischen Uneinigkeiten, herrührend von den Ausdünstungen der Abtritt- 
gruben, der llauscanäle oder der Ablagerungen in den grossen Canülen, 
leben mnaa, nicht gesund im 1 nicht eicher vor den Verheerungen epl- 
' Krankheiten sein kann.* 

s: daas als erste Bedingung der Gesundheit kein Unrath 

darf." 
mit dem 
nicht allein 




den Menschen, welcher nur die oberflächlichste Kenntnis» der Natur- 
kunde und der Eigenschaften von organischen KUrpcrn besitat, ein- 
leuchten müiarn, »lud vor mehr al» 20 Jahren veröffentlicht nnd soitdom 
In der drastischsten Weise zu wiederholten Malen den Behörden von 
Städten und dein intelligenteren Publicum eingeprägt worden. Dennoch 
finden wir, wie Herr Lauber schreibt, eine Stadt wie Stuttgart, wo 
eine sogenannte geruchlose Entleerung der Abtrittsgrnbnn jede vier 
Wochen als genügend angesehen oder wenigstens noch aufrecht erhalten 
wird; eins aweite Stadt Basel, welche« sich ebenfalls mit gerechtem 
Stols au den durch Literatur, Wissenschaft und allgemein verbreiteter 
Bildung hervorragenden kleineren Caltur-Stiidten Deutschlande rechnen 
kann, wo nach den Vorträgen de« Herrn Dr. OrJttishcim dennoch ein 
grosser Thell der Abfalle und des Unrathes in einen wasserarmen 
offenen Bach geleitet wird, und meisten» dort liegen bleibt, oder »her 
durch äusserst mangelhafte Canäle dem Namen nach nach dem Rhein, 
in Wirklichkeit aber dem Boden r».-. fuhrt wird, — endlich ein« Welt- 
stadt wie Wien, in welcher eine offene Cloake — denn der Wlcnflua» ist 
im Sommer wahrlich nichts Andere» — die ganxe Stadt in ihrer grbss- 
ten Länge durchschneidet und mit ihnen Ausdunstungen verpestet. 

Es ist also genito keine Schrift, kein Buch tll>erflitisig, welches 
diese Zustande dem Techniker und den Behörden vor Augen hält; nur 
dnreh fortwährende Rührigkeit und unausgesetste Thätigkeit wird e« 
möglich sein, die In der Natur der Sache liegendo vis tnertiae su be- 
wältigen, und den verheerenden Seuchen, welche auweilen die Menschen 
demroeh au» ihrer Trägheit wecken, iu vorankommen. 

Die Wiederholung derselben Wahrheiten in einer nur um Wenige» 
veränderten Form mag dem Kritiker unnothig, dem allgemeinen I^eser 
laugweilig erscheinen; wir «her halten »In weder für da« eine noch für 
das andere; denn je mehr .terato und Techniker von Talent und Erfahrung 
diesem Gegenstände Aufmerksamkeit schenken, desto mehr aufmerksam 
werden endlich die Behörden und daa Publicum selbst; je mehr ge- 
diegene Männer es sich aar Aufgabe Mi-Heu, den sanitären Gebrechen 
der Städte abauhelfon, desto eher kann man hoffen, daas wirklieb Etwas 
geschehen wird 

Obswar wir nun, wie gesagt, diesen Ansichten des Herrn Laube r 
vollkommen beipflichten und uns, sowie der Technik gratnliren I 
daas er seine Brochure veröffentlicht hat , so müssen wir 
einige Puncto anfmerkaam machen, wo wir dem Herrn Verfasser un- 
möglich Recht geben kennen. 

Herr Ingenieur Lau her behauptet mehreremal (namentlich aber 
Pag, 10 al ■**].). dass Abfnhrcankle nicht wasserdicht hergestellt werden 
können — ja er aagt sogar, dasa diese Undlcbtheit allseitig sugogeben 
wäre. Herr Alphaud, der Chef-Ingenieur in Paris, wäre gewiss sehr 
erstaunt, wenn er diese Behauptung lesen sollte; dort ist dem riesigen 
Cloakeiinots ein Mangel an Dichtheit nie vorgeworfen worden und seit 
s»in«r Vollendung Ist von dem F.ntw»ichen der Caualwäsaer durch die 
Seiten oder durch die Sohle, ausser natürlich bei gans zufälligen Ver- 
legungen, gar nie die Rede gewesen, fiebrigen» brauchen wir nicht 
einmal nach Paris au gehen, um uns an Qberseugen, dass Canäle voll- 
kommen was»erdicht hergestellt werden konneu; dio Wiener Wasser- 
leitung, deren Hauptcana! im Oanicn etwa »0 Kilometer lang Ist, wurde 
vollkommen dicht gebaut, und wissen wir aus Erfahrung, das» mit ge- 
nügender Aufsicht bei der Ausführung und hei dor Verwendung von 
gutem Portland-Cement eine Undichtheit ausser, wie gesagt, durch an- 
fällig« Beschädigung — gar nicht au befürchten Ist, und das» «ie, wenn 
•ie vorkommt, leicht wieder mit schnell anstehendem Cement beseitigt 
werden kann. Da Herr Ingenieur La oh er nur immer von mit hydrau- 
lischem Kalk gemauerten Canalon und von dem Durchdringen des 
Waaters durch die Fugen spricht, so »eben wir uns beiuahe veranlasst, 
au vermuthen, das» ihm der innere Verputa mittelst Portland-Cement, 
welcher dann geriehen und geglättet wird, bis er dem Marmor ooUprlcht, 
in seiner Anwendung bei Wosser- und Canalhaufn, noch nicht 
kommen ist. Dieser jctsl tlhnrall verwendete Verputz hat nicht «Hein 
Vortheil der vollkommenen Dichtigkeit, sondern bietet sein« 
glatte Oberfläche noch den besonderen Vortug, da« der , 
Wasser» durch keine Unebenheiten gehemmt und die v 
Wasser alsreseuten schwereren Bestnndlheile laicht und billig 
entfernt werden können. Endlich mus« noch hinzugefügt werden, dsss 
die chemische Zersetzung des CemcnUa durch die im Caualwäsaer sieh 
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wie oben beschrieben, vcrpntit sind, nur in iuvnl Beschränktem Mumm 
Tor «ich geht. 

Wenn daher Herr I.anber diu Undichtheit der Cnuillc nls einen 
Hauptgrund annimmt, da« Scbweiumsystcru in verwerfen, so kimnen 
wir »einen Folgerungen nicht beistimmen, weil diu Annahme unrichtig 
ist, Ab«r andere Bedenken treten dem von dem Verfuhr dieser Studie 
•o w»rm empfohlenen Syatem der Tünnen • Abfuhr mit neuen patentir- 
t«i Verschlussen entgegen. Herr Liobei will in jedem Hauee Im 
ganien Unrath in einer massig grossen, von Blech gefertigten Tonne 
aufbewahren und jede vier Tage auf Wagen wegführen, so dasa jede« 
Dana iwei Tonnen besäsM, von welchen die «Ine im Gebrsucb, die 
ander« auf dem Wege hin oder her, oder im Kehligen »ich beiluden 
würde. Durch ein eieernea Fallrohr, in welche« auf «•dem Stuckwerke 
eine« Abortei rorjndet, will Herr Lauber den L'nratb 
anfuhren, und ein Patcntverseblqe», welchen er aber noch 
nicht in der Lage iit, genau au beaebroiben, «oll verhindern, da» 10. 
wohl wahrend dea Betrieb« all während der Aoiwcchilung der Tonnen 
«in gefährlicher Dunst »Ich verbreite. Nun lind aber die Dimeu- 
diese« Fallrohre« nach der Angabe des Verfasser« i«lbat «o 
— nicht w»ulg«r ala I SO IfaMg Durehrncs«cr fnr ein dreUtnekl- 
gel Hau«, also etwa 2 Meter für ein vierstöckige» — data ein gXntll- 
eber Neubau der bestehenden Häuser und eine gründliche Veränderung 
der Danart von neuen Hamern nothwendlg w*re — ferner aber itt 
nur für «inen Abort auf jedem Stock »erke geborgt, was für ein grüa- 
»r« naui gana angentlgend ist. Wollt« man iwei Abtritte hontellen, 
I« mllaaten lie entweder neben einander angelegt werdrn — wai 
meisten« nicht «weckentapreebend Iat — oder 
viel groiee Fallrohren, wie Aborte auf jedem 
aber beruht doch das Onnae auf der Oute de, Vcrschlus*,-» , denn 
Herr Laub er geiteht «Iber, das. der fürchterlich. Gestank und dl« 
Unannehmlichkeiten bei der An.wechilnng der Tonne« j«tat 

liefern; da er aber aeineu 






wir dm 

liegt in der 

mu den Aborten, doch bwnabe so 
gCK-hnäug-rt 
i eingeführt 

in «luer Kritik dies« Brochure die in 
in Paris und iu Berlin gemachten Veriuehe, welche dieae 
u. E« «ei nur erwähnt, daii du 
und allerlei L'nratb 

Tagwauer der StrasMn, endlich das m 

unveri 

i Unrath all solcher in T< 
> Art abgeführt wird, dl« 
Lanber 

in 

Maue stattfinden dum, wi« bei den Städten, wo dai Schwtmmjvittin 
eingeführt ist, data aber, w«nn ri« dicht sind — wie sie es nnch sein 
kennen — die Einleitung derielben in Flüsie und Bache ebenso gc- 
fährllcb ist, all beim Schwcmmav.tcm. Chemische Untcrinchnngen ha- 
ben die« in mehreren Städten ao gründlich bewiesen, da»« man aicb 
»ogar in der fleimatb de« Tonnensjitem», in Pari» euUchlmion hat, 
die joUt aeitwedlig geleerten Abtrittagrnhen, die foiaw mobiles, und nie 
die Einrichtungen alle beiasea. nach und nach durch Water Cloaeti 

übermitteln lollen. Dies« Veränderung hat achou für 1*0.000 Einwohner 
atattgefundnu, nnd wird mit dem Inhalt eines der llauptcaniile die 
Ebene von Gennevilliera berieselt; die Arbeiten, um derselben Kbene 
die Abfälle von iHMkOM Momchcii — also von einem Drittel von Pari» 
aatuAhren, lind jetit im Zuge. Wenn man bedenkt, wio viel Geld 
und Mühe iu Parii auf da« Ahfubr«yat«in verwendet wurde, wio es 
■eil Jahren fortwährend verheuert worden ist, bia die Unannehmlich- 
keiten desselben beinahe verschwunden und der Gesnndheitnslaud der 
Stadt ein befriedigender geworden, 10 mus» man doch - iclbit ohn« ander- 



IM 

weilige F.rrnhrnngcii, welche aber «nr (i 
schliesion, data da» Schwemmsystein dennoch das 
und da« Tu-. nein/stein nicht ohne da» grünte 
neu eingeführt werden darf. 

Da»» wir Im Obigen dem Verfaner nicht 
um nicht, sein kleine. Werk allen 1 
«uem fi f«hlen, denn es trägt das Peinige dam bei, die sanitäre Technik, 
welche Rlt «olche, getrennt von der sanitären Wissensehaft, dl* den 
Aeraten vorbehalten bleibt, in Deutschland noch kaum anerkannt llt, 
anf eine höhere Stufe «u erheben, und »oben wir mit Spannung seinem 
im Vorwort versprochenen Werke Ober die Cnnalislrnng von Städ- 
ten entgegen. dAvIgdor. 



können, 



Verhandlungen des Vereins. 



P r o t o o o 1 1 

Ar G^hiiß.rrrMmmlmj am 28. Mürt 1874. 

Vorsitzender: Vorsteher Stellvertreter Arnberger. 
Anwesend: 318 Mitglieder. 

Schriftführer: Vorcins-8ecrctar F.rnst Leonharde 

1. Der Vorsihtcnde eröffnet die Venammlnng ala eine < 



Pleuumi durch 



4. Da» Protokoll der Monatsveraaminlung voi 
»uehmigt um! untcrieichnet. (Von Seite d 
lt. Schmidt und J. Deutsch.) 

3. IM« von der Handels- und Gowcrhckamnicr unter O, /,. IIIS 
und von IL Märten« unter C Z. 1191 eingegangenen Schreiben ge- 
langen »nr Kenntnis» dea Plenums; eben«, das Ergebnis« der Neu- 
wahl dea Vortragi-Coinites, wornacb da« letaler« ans folgenden Herren 
«usanimengeseut erscheint: 

Battlg A-, Berger F., Huber B., .loittnles H-, Maader C, 
v. Podhagiky J-, Rotter Ed., Saner Carl, T a u s s i g R„ Tilp E., 
Dr. Tluter W„ WIM Johann. 

I. Kur das Comitc, «Inges. t»t sur 
Handelsministerium einge»mdten Eittwur 
Coucessionsweien referirt Mntiebeko, worauf das Schreib 
de» Comite-Mitgliedes Bengough aar 
«elbc seinen Im Berichte 
und dein Verein« 

I,. der lieh hieran an»ebllo*.endeu Debatte .teilt Flattieh den 




„Die Beschlussfiisdung über den vorliegenden Beriebt sei »u 
vertagen, eventuell der Bericht an das Comit»; x-irückauleiteiL.* 

Der Vonitaendc bringt d«n Comile-Antrag auf Gutheissung dei 
Berichte», als den weitgehendsten, aoerst eut Abstimmung, und da 
dieser, mit einem Amendement H. Schmidt, alle MaaiM auch im 
melriiehen Syateme anaugehen, angenommen wird, entfällt der Antrag 
Flattieh'a. 

5. Dor Vorschlag de« ComlteTi: Daa Comito - Mitglied Mal- 
echeko au den vom hohen IIand«l«mlnlaterimn in 
Berathnngen als Vcrcins Deleglrten in 

Matacbeko, 




6. Nachdem dl« Versammlung noch Ober Anfrage des Vorsitzen- 
den beschlossen hat, ai 

den 8. Mai 

ist, ergreift E. Gärtner das Wort in einer persönlichen Iis. 

gelegentlich des Wi Hän- 
ichen Vortragei am 81. L M, nnd gibt am Bchlniic der mit lehhtfter 

ei mlige immer 1 
Vortrilgo anschlio, 

im Vereine PlaU i 
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7. Hierauf gibt W. Brückner »eine., Weli.inHU.-nwi«>!: 
Ilher Heixanlageo mit be-ondercr Berücksichtigung der ti 
eine *l«r Heisvorrichtuug von Eisen bahnwaggous. 
Schlua. der Sltsung tP,', Uhr. 

Verlesen, genehmigt and gefertigt am 11. April ItM 



Der 



Blocken m/p. 
OL Kohn m/p. 



A. Kü»; Iii: m/p. 
Dur HcbriftiUhrer: 
E. R. Leonhard! ra/p. 



der tb, 



Pro t o c ol 1 

er.iraWw.jr am /;. April 1874. 



Vor.itaender: ». Vorsteher ßtell Vertreter A. Kosltin. 
Anwesend: JMW Mitglieder. 

Schriftführer: Vereius-SecretRr E. K. Leonhard«. 

1. Der Voraitaende eröffnet die Monataveraatnmlung 




I C. Kohn und Stookert.) 
>. Der Q«ch»fUh«icht für die Zeit Tom 8 Mar» bU 11. April 
L J. gelangen aur Kenutniss der Versammlung, erweiat nach Beilage A 
4 angetretene, nach Beilage B - 44 oouaingetretene wirkliche Mit- 




für die Vereiiu- 
deo \K L M. bekannt 
O. Kram er ausgestellten 
auf- 



ft. Auf dl* Frag, d« Vorabenden, ob 

I du Wort wllnacht, meldet .ich Profeaaor Wl.t 
den motlvirtsn Antrag ein: dir Zeich 
Vereii.e-7.eiUrhr.it mftclit«u in Hinkunft In Form 
beraasgegeUn werden, wobei gleichartig in Erwägung au aiehen sei, 
ob m aieh nicht •mpfehlw würde, die Vereins Zeitschrift in längeren 
, als ea gegenwärtig geschieht, 
Da der Antrag 

er gesehaflaordnung. 




Maader die Tribüne, und hält , 
welchea er theilweije der 
Vortrag Uber „ Bergbahnen. " 
kura ror 9 Uhr. 
Ant, Battig m/p. Kr. Schmidt m/p. 

J. Bmatlo.ch m/p. E. Lconhardt m/p. 

G M i: - .iH -«V 

für die Zeit vom 8. M.ÄW bia 11. April 1. J. 

die wirkliehen Mil 



BaildonW.Werkedirector,D>iiawits, gestorben. - Denkart 
Joaof, k. k. Ingenien-, Wien. -Karabae.ek AM., Zugförderung.- 
Bou.-Ci.ef der priv. »lidbahn OeaelLcha/t, Wien. - S t ump f Ooltfried, 

AI. wirkliehe 
Banharer Aluii, 

- Beek 
haft, Wien. — Bank* 
vorstand der prir. Haler. Nordweathaho, Wien. — BlrnhanmA. 
und Baannternehmer, KrenaUdt. — Buleva E., 

, Wie». — Dr» eruier Carl, Techniker 
- Ed er Joeef, 
mnng Hllgel und Hager, Wien. — Faher 
priv. fl.ter. Hordweslbahu, Wien. - Feigl Tobias, k. k. Ober. 




lieutenaut der Uenie Waffe, Wien. — Frassl J., k. k. Lieutenant der 
Genie- Waffe, Wien. — Freimuth Carl, Hteinmcts Meister, Wien. — - 
Fried Carl, Eisenbahn- Baninspector, Wien. - di Oa.pero Leopold, 
Ingenieur der k. k. General Inapnction der osterr. Eisenbahnen, Wien. 

— Oeuaak Carl, Oberiiigeiiieur der k. nngar. Üatbahn. Klau.enburg. 

— Ol (Ick Adolf. Betriebs-lnspeelor der prir. österr. Nordweetbaho, 
Wien. — Üoldbcrg Julius, Ingenieur der priv. osterr. Nordweelbahn, 
Adler« Koatelets. — Hagen Hermann, Oberingenieur der Maschinenfabrik 
dea Herrn K6rc.iv, Andrita bei Gras. — Heigelin Otto, Ingenieur, 
Wäliring. — Hi r . c h 1 e r 8. H., Architekt der k. k. UcueTal-luspeetion 
der Astert. Eisenbahnen, Wien. — Hiltmann Josef, Ingenieur- Assi- 
stent, Wien. — Hltfer Anton, Sertlons-liigeuiettr der priv. äü^lbahti- 
CUsellschaft, Boaen. — 1 1 1 i e h Frana, ,Iti.peetor und Betriebsleiter der 
priv. Kaxhan-Odc-rberger Bahn, Taacben. — Kellner Frans, Olier- 
ingenicar der priv. ntterr. Nordwestbahn, Nimhnrg. — Knauer Wen- 
tel L., Bauunternehmer, Wien. — Koller Edmund, Ingenieur dar 
priv. fWterr. NV-rdweethnhu, Detutscbbi-od. — Krautner A. J-, Inspektor 
der st. Kgvdr-Kindberger Stahl- und Elseniniluttrie-Gesellarhal't, Wien. 

— Kupka F. Peter, Ingenieur der k. k. Oeneral-In.pection der fi.terr. 
Eisenbahnen, Wien. — Kursenberger Wilhelm, Ingenieur in der 
Maschinenfabrik der k. ungar. Htaalaeisenbabnen, Pest — Lunda 
Anton, k. k. Obcrsttteutenanl dea Qeniestabea, Wien. — Murman 
Alexander, Bauführer, Wien. — Nagv Alexander, Ingenieur Marburg, 
Puporac M., Oberingenieur, Orinaiug. — Rupprecht Georg, Ober- 
ingeuieur der prir. Prag-Duxer Eisenbahn, Oseeg. — Rckimitaek 
Wilhelm, Baumeister, Wien. — Scbustn Frana, Oberingenieur der 
l'nionbank, Wien. — Schwad er Emil, Ingenieur und llelaliaualeltrr 
der priv. Kaseliau-Oderberger Eisenbahn, Igb'.. — Snioliuski Jose', 
Ingenieur-Assistent det Stadthanamtes. Wien. — Streiff Bocker 
Rudolf, DI r-ct. r der Angl» - Oester. Wasserversorgung. - Oesellschaft, 
Wien. — T Ii er er Theodor, Industrieller und Fabrikant, Wien. — 
Tintner Isidor. Ingenieur, Wien. — Veronek Anton, Ingenieur Wien. — 
Weinstein (imur, Central-Iiiapectrir der l'ninn-BauMaterialien-O*- 
sellschaft, Wien. — W Ufa n Josef, Ingenieur, Fiome. — Zai IIa Wilhelm, 
etädt. Ingenieur, Hlnfkirchrn. 

Zuwachs der Vere 1 na-B I bl io thek : 

Voigt, Verlagsbuckbündler in Weimar, übersendet Brochnre von 
Herrn M. M. Freiherrn von Weber .Neue Pfade" snr Recen.lon. 

Vereiu.-Mitglied H. Elim d'Avigdor übersendet eine Brochure, 
.da. Wohlsein der Menschen in Orosestadten mit besonderer Rücksicht 
auf Wien * 

Bassermann, TerlagshuebhUndler in Heidelberg, übersendet 
Brochure von Herrn Keller „Triahwerke" aar Recen.ion. 

Vereinamitgliod Herr E. Pontaen spendet die neueste of&ciolle 
Karte von Nordamerika (Wandkarte}. 

Verein. Mitglied Harr W. Hellwag ubersendet „Detail-Plane" 
der Brück« der Nordweathabn Uber die Elbe bei Aussig. 

Verrina-Mittlied H. Wagner in Pest .endet Plane der 
brücken der Kaechau-Odcrbcrgar Bahn, S. vermehrte Auflage, I 
Folio. 

F. A. Brockhai:* Verlagabncbbandler in Leipaig, übersendet 
Bauwesen von Dr. W. Frank- und R. Hern, aur Reeeuaion. 

Mayer, Verlagabuchhandlung in Aachen, .endet Ueinaerling'a 
Brücken, 1. Lieferung aur Recension. 

A. Habeta In LUIticb sendet Weltansstellunga- Bericht über 
Bergwesen und Metallurgie. 1. Band, LQUich 1874 (frani3sl.ch). 
V«r>ii-v Herr Ii. Uunesch ttberaendnt 

von Druekproben mit Steinen ete. 



Protoeoll 

ifcr *7rerAiS/ler--Tsomm/«isy im April tR74. 

Vor.itacnder: Vorein.vor.tehrr Fr. Schmidt. 
Anwesend: 373 Mitglieder. 

Schriftführer: T«reln.-f--ccreUlr Emst Leonhardt. 
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S. IHa Protnooll der Mr,v,. W ™l» K *«m lt. 1. M. wird «r- 

IUttlg und Smattoach.) 

3. Dflrfel »fori« Uber die BncblüMO de. Cnmlwr«, elngoeetat 




Süd- und 

Der Bericht, in welchem S Pläne, der eine ron der Majorität, 
»de» Ton der Minorität 8m.tto.eh, de S.rrce rorgelegt 

i Pläne», die j» doch nur eine Torlaufig« Lnesng der Frage g*- 
A. Freiaalar und Genoeeen ni be» 

5. Ea gelangt der ron Prokop eingebracht« Antrag «ur Verloaung, 
eud die Eineetiung eine« Comite". von IS Mitgliedern, welche» 
nit der offieiell in Auaeicht genommenen Abänderung der Baq- 
n K für Wien nnd du fliehe Liuid «n befaaaon bitte, ».ftM 
, 7. MKra L J. in Aawicit geatellten An- 

genügend nnterntotit, wird Tom Antrag- 
» Voraitaenden rar goKbXfU.irdunng«- 
Iffl diel Comite noch Tor Schlnii 
ntu dem Plenum wählen in können. 
«. Nachdem noch die Tagesordnung fttr Donneratag den Ja. I.M. 
bekannt gegeben worden iit, betritt Ingenieur R. Pontaen die Tri- 
buno und halt an der Hand aahlreicher Zeichnungen »einen Vortrag 



IUU;,in. 

Hiermit echlicaat die 
H. Schmidt m/p. 
Fr. Klein m/p. 



nm ■</] ühr. 

Fr. Schmidt m/p. 
E. K. Loonhardt ro/p. 



Notiz. 

Bei der Umwandlaug ron MaaeeaUiben kaun ea Torthoilbaft »ein, 
daa VerbAltniaa der Einheiten dee biaherigen ttsterreiebiachen Maasies 
EU jenem dei metriacben graphiich darauatcllen. Hiersu dient (liehe 
Figur) folgende Conjtruction : 

Man nimmt awai anter einem reehu'n Winkel natammentit"*- 
aende Linien A B nnd HC, welche «ich wio 3 au 1 Tarhalten, i. B. 
daa Vielfacha Ton den = 3 Faaa, baalehongaweiae — 1 Fuss angenom- 
menen Tbeilen eine« Maaasatabe* auf «iuem Plan«, Sodann macht man 

BD= AB, C«=-i AC; dann ergibt .ich: 




Al>; BC; AC=6 : 1 ;ylO =. r, ; 1 | S18i2*. 
Ei iit aber Klafter : Fun : Kel« = « : l ; 3-16375, und daher 
3 18375 - 31HM8 _ 117 _ 1 

~ 318375 "«lif 



mit einem Fehler = • 



3 16375 

unbedeutend genannt werden kanu: 

AD: BC; AC = 
Ferner erhalt man 



laV.M.-|V«>B-j|>^-Mil 
Endlich wird, wenn man B II || VE oml V F± A F. nnd FO \_A D 

S _ AI) 61IC 3DF 

eh, H- 4 JTCV» -W-yä = ^ -"»«a/W" 

: 4- HC, mitbin 
0 



Kit ! FO 



-- Linie :Mlllimr 



4 v .'. 144 MM 
Würde mau noch AC in /. halblren nnd LSI \_AK 

.ich « B Lf« B L ? n„d daher 

A iV: AD = ^ : 6 ~ 10 : M— (VES)" : 6» 



i Quadratnieter : 
ADiQV* 10:l«(Vi<>)':l 



«Rre i7 7) = = - 



Prof. Hollhey. 



Programm zur Proisbewerbung, betreffend den Entwurf zu 
einem Ausstellungsgebäude für Kunst und Kunstindustrie in 




Der au bebauende Pinta, laut beiliegenden, f 
Nr. 78, liefet in der S4 




Nr. 7.!., Ecke der Radial Ötraaa* uud 
1 Zeit ein 2 oder 3 Stock hoher Zioshauebau au 

Allgemeine Bedingungen. 
1. In dem au hanendou Haut* coli in den unteren Etagen, d. i. 
entweder im Partorro allein, oder in einem beben Souterrain und Hoch- 
parterre, oder aber im Parterre und Meuanin das Kuuiitguweru»- 
Muaeum proviin riech untergebracht werden; die Belle-e'tage, «v 
die ob*r*n Klagen, haben definitiv i 
der bildenden Kttnate tu dienen. 

'X, Efl sollen Keller ausbracht werden, woeelbit eine Oj 
eerei, EmaU-Oefon, Kiaten-DcpAti und Packränme, dann Holl- und 
Kuhleulager untorgvbracht werden küoncai. 

3. Hauptejt.frfiiip . V.^tihule und die Hanpttivpp*, welche nur bia 
■ur fiel - ikage an fahren bat, sowie dl« Commamcation su den Au* 
KteUuDfr»ränmen »rdten geraaieig und in einer der Beetiramuiur de« 
Gebäude« entspreche öden Weite angelegt werden ; ebeoao aoll in der 
Facade und bei der Durchfuhriuig dea Oauaftn, der Bedeutung des Baun*« 
Rechnung getragen werden. 

F3r den häuiUchen und adDinietratiTen Verkehr soll ein 
ei^eaer Eingang in Verbindung mit einer bewunderen Stiege nleneiu 

(V Auf die swr«kinaäaHge Heiinng und Vc-ntilatioo de« Hautea, 
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fl. Die geaam 
den oatcrr. Währung nicht Iii ratoigen 



lOut- 



6 d. & r f &n. H 1 1 o & k c 1 1 © n ■ 

I. KnDtlgeworbe-Mu.enm. 
a) Grojaere und kleinere Anaatcllungaaille, cren 

tuetl einen glasgedeckter, Hof inhegrinVr . . 180— Iflon* 

h) Zeichnenaanl . . ' 14—18 „ 

<■) Kaniloi . , 10—13 . 

d) Eine Dienrrw.ihuung, bestehend MI Zimmer, 

Kärhe und Spei«. 
,) Ein kleine. lLndmaga.in. 

II. Kumt- Verein. 

a) Gros.er Auaatcllonga Saal 36- 5<0» 

bj RJlumn >ii Au«.tellungKwecken 90-100 . 

<■) Secretnii.t ü— 16 , 

4) 8luung»»aj.l 18— M . 

O Bibliothek 18— »0 . 

/) Wohnung des becret&ra, beliebend au» 3 
8pci», Dienstbotettaiiiimtr nnd Ver« immer. 
$) Dinn.rwohnnng, bestehend aus 
hj Ein klein«. Handinagaaiu. 

IU. Ein* Wohnung für in Hau.be» erger, 
boatchend au« Zimmer, Küche, 8peU. 

Um die im Programm verlangten Räumlichkeiten orsiolcn tu 
können, »teht e. den Hemm Cnnenrrcnten frei, dort, wo e« »weck 
Mfaprarttnri i«t, Eiii.chqb-Etageh {MtManin») zu projcclircn, die »hur 
mindesten. 10' liebte Wiho haben itiOmii. 

Auch wgre es wUnsehnnawertfc , im Falle der Kaum «. erlaubt, 
einige MaUr-Atclier» anauhringeu. 

Oofordcrt werden: 
I. Die. Orunrfriase sammtlicher Etagen. 
■i. T>i» nothwendigen Durchschnitte. 
H, Fscade. 

Für die Clrundrisao. Durchschnitte mi,] Facaden M . ine Klafter 
gleich »cch» Wiener Linien umnehmen. 

wird mit 

Einhundert (100) SO France-Stilcken in Gold 
die iweltbe.tc mit Seelwig ((10) 20 , „ 

die drittbeste mit Vierrig (10) 20 

Die Sklna »ir.d mit Chiffre» oder Wahlspruch«! Ml 
und der Name und Wuhnort de. Kiiintlrrs ist in einem 
Cirayert blUuehUeMM, welch» »uf l 
i trigt. Die 

in 



Die prämiirteu Skiaaeu bleiben Eigetithum de. ungarischen Lan- 
detvereinc. für bildende Ktliiste; die nicht prKmiirten werden »of 
Verlangen dem Kioaender »nrurkgoatellt. 

Der Jury bleibt ee vorbehalten, darüber im entscheiden, ob Ober* 
lumpt und im bejahenden Falto, welchem der prärnürten Concurreoten 
die Ausführung de* Baun« in Ohertragcn «f.; doch bat dieser selbstver- 
ständlich den WSn.chen de. Vereine« bei der Abarbeitung de. defini- 
tiven Projekts» Rechnung au tragen. 

Die Jury wird be.tehen au. den Herren: 

Jacob Falke, Vice Dlreetor de» k. k. »sterrcieui*clieu Museums 
Mir Run.! and Indu.trie; 

Heinrich Ritter von Ferttol, Oberbauratli, und 

Tbeopkil Ritter von Han.ea, Oberbaurath üi Wien; 
dann aus den Herren: 

Lndwig Leckner, Qeneral-Dlrector der Municipal Bank, 

Oeorg Rath, Vorstand de* Dircctiona-A 
Landea-Vereinoe für bildende Künste, 

Anton Wober, Architekt und 

Nieolau. Vbl, Architekt in Budapest. 

Im Verhindernngafall« eine, oder d 
wird .ich die Jury selbst ergänzen. 

Programme und Sltuatione-Pläue siud in 
tariate, Escheiibachgaas« '.< an erhalten. 



Von der Odessaer ITprawn. 

Hie Odea.aer M an I c ipal i tat hat einen Conen r. I 

für den Bau eine, lyriachen Theater. In Orti** an 
la.ao... Da» Theater aotl 1WK) bis 




fBr die 

gen »nwio Pchsblnncn »um Projecto, 
verlangt wird. 




irprawa »n wanden. 
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fofttnarkr »kerkiu für Strusenbakaci. 

Von 

rra.ni Atzinger. 

(Mit Zticlm,»^ ««/ IHM Sr. 21.) 

Dbbs die bi» jetzt in Anwendung gekommenen Ober- 
bau -Systeme für Strassenbahnen noch nicht rollkommen 
entsprechen, sondern mehr oder weniger einer Verbesserung 
bedürftig sind, wird zugegeben werden müssen. 

Wir sehen dies namentlich bei den starker in An- 
sprach genommenen Strassenbahnen, z. B in Wien, Pest etc., 
deren Zustand trotz der aufgewendeten grossen Erhaltung«* 
koston noch so Manches zu wünschen übrig liUst. Der 
Oberbau dieser Bahnen nützt sich nicht nur ungemein schnell 
ab, sondern ist auch Ursache, dass das Strasscnpflaster 
grundlich verdorben wird, in Folge dessen dann die Bahn- 
und Slrasscnfuhrwcrkc obcnfalls einer sehr starken Ab- 
nutzung, oft auch Beschädigung zugeführt werden. 

Der 0 rund dieser Ucbelstande beruht meiner Ansicht 
nach theils in der nicht entsprechenden Construction des 
Oberbaues selbst, hauptsächlich aber in der Verwendung 
des Holzes zu den Trägern der Schienen und zu den Quer- 
schwollcn, welches Matcriale für Straßenbahnen wenig ge- 
eignet erscheint, da es zu rasch der Veränderung und 
Zerstörung unterliegt. In Berücksichtigung dessen hat man 
daher au einigen Orten auch bereits da« Hartwich'sche 
Oberbau-System für Strassen bahnen in Anwendung gebracht; 
allein dieser Oberbau erfordert bedeutend grössere Anschaf- 
fungskosten, ferner lftsst sich bei demselben eine entsprechende 
Spurrinne nicht gut anbringen, endlich muss bei den Schienen- 
Auswechslungen immer das Pflaster aufgerissan und wieder 
hergestellt werden. 

Diese UebeUtande sind bei meiner, im Nachstehenden 
naher beschriebenen Oberbau-Construetion vermieden. 

Die jetzt gewöhnlich verwendeten Schienen mit der 
Spurrinn« sind bei derselben beibehalten, statt der Holz- 
tintcrlagcn aber Längenstcine aubstituirt, in welche die 
Schienen eingelassen und befestiget werden. 

Diese Steine bilden zugleich einen Theil des Strassen- 
pllasters, waren demnach von derselben Sorte wie dieses 
anzufertigen, und dürften zu Schienentragern für Strassen - 
bahnen das geeignetste Matcriale sein. 

Ihre Lange beträgt 2' — «" =n 0 790-, ihre Breite 
betragt 0' — 11" — 0-290- und ihre Hübe betragt C — 7" = 
O'lrW", sie sind auf ihrer oberen Flache mit einer der 
Breite und Hohe der Schienen gleichkommenden Nuth ver- 
sehen und haben an den betreffenden Stellen runde, in Oel 
getränkte Holzdübel, ahnlich wie bei den Steinwttrfeln des 
'Obarbauca von Locomotivbahncn, fest eingetrieben, in welche 
die zur Befestigung der Schienen dienenden Nagel odor 
Schrauben geschlagen, respective geschraubt werden. 

Diese Holzdübel sind aber von den darüber liegenden 
Schienen vollständig gedeckt, daher den Einflüssen der 
Witterung nicht ausgesetzt. 

Für Pferdebahnen, welche nicht in Strassen, sondern 
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iiusscrbalb derselben liegen, können auch C'cincntstcine 
verwendet werden, deren Korten bedeutend geringer sind. 

Die Schienen sind in Bezug auf den Querschnitt 
und das Gewicht von den gegenwartig in Wien verwendeten 
wenig verschieden (letzteres betragt nahe 8 4 Zoll-Pfund = 
4-2 Kilogramme per Curreut-Fuss oder 13 29 Kilogramme 
per Meter), jedoch sind selbe wegen ihres einfacheren 
Profile» leichter zu erzeugen, und wegen ihrer guten Lage 
und Befestigung in den Steinen viel mehr stabil als die 
Schienen des jetzigen Oberbane». 

Sie sind in der Nuth der L;ingen*teine so tief ver- 
senkt, dass sie nicht über das Strasscnpflaster hervorragen, 
sondern mit diesem ganz eben liegen, und in entsprechenden 
Entfernungen mit Nagel oder Schrauben in die Holzdübel 
der Steine befestiget, zu welchem Behufe die Sehieucn in 
der Mitte der Spurrinne, wie aus der Zeichnung ersichtlich 
ist, derart gebohrt worden, dass die N*gol- oder Schrauben- 
köpfe ganz vorsenkt werden können. 

Die Lango der Schienen betragt 18 Fuss ^5-69"; 
für den inneren Strang in den Bögen müssen selbe, den 
Radien entsprechend verkürzt werden. 

Die in den Stoinnuthen zu beiden Seiten der Schienen 
verbleibenden kleinen Fugen können noch mit (Jement aus- 
gegossen werden, (obzwar dies gerade nicht nttthig isti um 
die Schienen dann vollkommen lest und unverrückbar in 
ihrer Lage zu erhalten. 

Die S c h i e n e n n a g e 1 oder Schraube n sind 3', ," ™ 
00:10'" lang und 4"' — 0009 im Durchmesser stark. 

Selbe haben einen runden, flachen Kopf, und sind 
erstere mit 2 radial gegenüber liegenden Schlitzen verschen, 
welche dazu dienen, bei Scbicnenauswechslungcn die die 
Schienen haltenden und in letztere ganz versenkten Nagel 
mittelst eines zwoizinkigen Schlüssels zu drehen und zu 
lockern, wodurch selbe etwas gehoben und dann mit einem 
entsprechenden Hebooison ausgezogen werden. 

Die Art und Weise der Schionenbofcstigung uni die 
dadurch bedingte Anordnung der Holzdübel in den Steinen 
ist aus der Zeichnung genau ersichtlich. 

Diu Arbeit des Ober ba u legen» ist nicht schwieri- 
ger als bei dem jetzigen Oberbaue 

Nach Entfernung des bestehenden Strassenptiastors 
oder sonstigen Strassenkörpors werden die L'ingcnsteinc 
beider Schienenstrange auf den hinreichend tief geebneten, 
an und für sich schon festen Unterbau, in möglichst gerader 
Richtung vorgelebt und provisorisch in das richtige Niveau 
gebracht; sodann werden die Schienen in die Stoinnuthon 
eingelegt, und an die Holzdübel festgenagelt. 

Die nunmehr durch die Schienen aneinander hangenden 
Längensteine worden nach vorheriger Hebung in das ganz 
richtige Niveau mit Schotter ebenso fest unterkrampt, wie 
die Schwellen oder Stcinwürfel bei sonstigen Bahnen, und 
wird dann nach Herstellung der richtigen Linie und Ein- 
haltung der genauen Spurweito die Fertigpflasterung der 
Strasse in möglichst solider Weise vorgenommen. 

Es erscheint daher auch nicht nötbig. behufs Kinhaltung 
der richtigen Spurweite Querverbindungen der Schienen 
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stränge anzubringen, weil die Bahn, cinmiil gut ausgerichtet 
und in feste Lage gebracht, durch da» streng anpassende 
Strasscnpflaster in dieser Lage orhalten, und vor seitlichen 
Verschiebungen geschützt sein wird. 

Für die Curven werden die Steine, «owio deren Nuth 
nach den betreffenden Radien, die man mehr odor weniger 
von gleichen Dimensionen einhalten kann, angearbeitet; 
ferner, können bei den ßahnkrouzungon grössere Steine ver- 
wendet werden, und zwar namentlich bei den Durchschnei- 
dungen der Schienen, die dann viel solider und fester liegen 
werden, aU bei der jetzigen Construction. 

Die Vortheile dieses Ober bau - Sy ste m l sind 
wesentliche, u. z. 

1. Ist die Verwendung des Holzes, welches einer 
schnellen Zerstörung unterliegt, und daher bald wieder 
erneuert werden muss, ganz ausgeschlossen. Es entfällt so- 
nach auch das jedesmalige Anfreiasen des Pflasters und da* 
Ausheben de* Untergrundes bei den Holzauswechslungen, 
was insbesondere Ursache ist, das«, wenn die Sehottcr- 
bettung unten und neben den Holzschwellen nicht sehr gut 
gcstösselt und gekrampt wird, fortwährende Setzungen ein- 
treten, in deren Folge dann da» Pflaster aU auch der 
Überbau selbst stark leiden und bald zu Grunde gehen. 

2. Liegen die Schienen in den Längensteinen versenkt 
viel besser, ruhiger und sicherer als bei dem jetzigen Oberbaue, 
und können sich selbe nur mit den Längenstoincn setzen. 

Da aber die Auflagflüche der letzteren sohr bodeutend 
ist, und sie an und für sich auf festem Untergrunde liegen, 
weiters auch noch sehr gut mit Schotter unterkrampt werden, 
so kann eine Senkung der Längensteine nicht so leicht 
erfolgen. Diese konnte übrigens nie bedeutend und löcher- 
artig »ein, wäre daher auch nicht sehr nachtheilig und 
durch einfache« Unterkrampen bald wieder zu beheben. Die 
festere Lage der Schienen des neuen Oberbaues ist femer 
schon dadurch bedingt, weil bei demselben kein Wasser in 
den Untergrund eindringen kann, da sich unter und neben 
den Schienen i!:e Steine befinden. 

Es wird sonach auch keine Erweichung des Unter- 
grundes und keine Lockerung der Steine und Schienen 
eintreten, wie dies bei dem jetzigen Oberbau stattfindet, 
wo sich die Schienen bald lockern, an den Stössen ein- 
sehlagen, sowio Niveau und Richtung verlieren, < 
durch die vielen darüber verkehrenden Bahn- und 
fuhrwerke rapide abgenützt worden. 

3. Ist die Befestigung der Schicnon einfach und leicht, 
ebenso deren Auswechslung, wobei es nicht nötliig ist, das 
Pflaster im Geringsten zu altcrircn. 

Das Einlassen der Schienen in die Langensteine ver- 
hindert ferner das Verbiegen der ersteren, wie dies bei 
dem jetzigen Oberbauo häufig der Fall ist, indem die Holz- 
»cliwellen nach allen Seiten loiebt nachgeben, sich verziehen 
and werfen, und namentlich bei den Stössen auch sehr 
schnell abnützen. 

i. Lässt sich das Strasscnpflaster an die Längenstcino 
viel besser, gleichmässiger und solider ansehliessen, als an 
ilio Holzschwellen. 



Es werden demnach auch keine solchen Setzungen 
und Beschädigungen des Pflasters eintreten wie jetzt, wo 
dieses in der Nähe der Scbienon nie gut ist, und dort 
förmliche Rinnen entstehen, die für den Verkehr und die 
Fuhrwerke sehr schädlich sind. 

5. Wird bei dem neuen Oberbaue nur ein gleichmäßige» 
Fahren ohne Stössc zu fühlen sein, weil sich die Uber die 
Schienen rollende Last auf eine grosse Flüche vertheilt, 
und die Längensteine nicht so leicht nachgeben können. 

Da ferner die Geschwindigkeit nicht gross ist. wird 
man auch ein hartes Fahren nicht verspüren. 

Die Betriebsmittel, welche jetzt bei den vielen Stössen 
sowio bei dem ungenügenden Zustande de» Oberbaues sehr 
leiden, werden möglichst geschont werden, wie nicht minder 
auch die Pferde, die hei guter und im richtigen Niveau 
liegenden Bahn, die Fuhrwerke viel leichter fortbewegen 
können. 



Beilrairf m «Irr »miftans; 



QlOrt Müller. 

Die Vernietung eiserner Brucken wird gewöhnlich als 
eine Frage der Festigkeit, insbesondere der Schubfestig- 
keit des Eisens behandelt; selten wird dabei ein Umstand, 
welcher bei der Beurtheilung einer Nietverbindung von 
I nicht geringem Einflüsse ist, die elastische Verände- 
rung der Stäbe nämlich, in Betracht gezogen. 

Ausserdem haben die neueren Versuche über die Festig- 
keit des Eisens, namentlich über die Schubfestigkeit, Resul- 
tate ergeben, welche mit den bisherigen Annahmen zum 
Theil wesentlich difforiren. 

Die nachfolgenden Ausfuhrungen nehmen sich die Er- 
gänzung de« genannten Gegenstandes nach den beiden be- 
zeichneten Riehtungen zum Ziele, wobei es des bessern 
Verständnisses und des Zusammenhanges halber nicht gut 
zu vormeiden ist, an verschiedenen Stellen auch schon Bc- 
zu erwähnen. 



•tb 



Die Wirkung einer Nietverbindung beruht auf ;t ver- 
schiedenen Widerständen : 

a) auf der Schubfestigkeit 
des Nielschaftes im Quer- 
schnitt ab (Fig. 1); 

b) auf der Druckfestigkeit 
der vorderen Hälfte der 
Loehleihungsflilche , be- 
ziehungsweise auch der 
gleichen Festigkeit der 
anliegenden halbenSehaft- 
oherfläehe. 

e) auf der Schubfestigkeit 
der Lamelle t tfg im Stab 
nach den Schnitten «l/;/. 
Die verschiedenen Dimensionen der Vernietung, näm- 
lich die Bolzendicke fi, die Eisenstärke des Stabes 7, und 
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die Niettheilung n, stehen demnach unter sich und mit der 
effectiven Zugfiäche de« Stahes, in einem ganz bestimmten 
Zusammenhang. 

Die Schubfestigkeit des Eisens, welche bei 
dorn Nietschaft in einer zur Walz- oder Faserrichtung senk- 
rechten Ebene zur Frage kommt, hat A. \V Ii h 1 o r durch 
seine Versuche v. J. 1870 bestimmt und übereinstimmend 
mit seinen theoretischen Untersuchungen zu * der Zug- 
festigkeit gefunden. 

Die in neuester Zeit von Bs usc Ii i nger angestellten 
Versuche bestätigen dieses Resultat hinreichend genau. Die- 
selben fuhren den Gegenstand insofern weiter und präciser 
aus, als dabei die verschiedenen Fälle, welche in der Rich- 
tung der Kraftitusserung zur "Walzrichtung möglich Bind, 
berücksichtigt wurden. Nach diesen hat das obengenannte 
Verhältniss nur Geltung zwischen der Schubfestigkeit in 
einer Ebene X /ur Walzrichtung und zwischen der Zug- 
festigkeit | | zu dieser Richtung. 

Verschieden von der Schubfestigkeit J_ zur Walzrich- 
tung gestaltet sich die Schubfestigkeh I I zur Walzrichtung 
und zeigt sich auch bezuglich letzterer darin wieder ein 
sehr bedeutender Unterschied, ob die Ebene des Schubes 
_L öder I I *"r Breitseite des Stabes steht Im ersteren Fall 
ist nach einer grossen Zahl von Versuchen die Schubfestig- 
keit gegenüber der Schubfestigkeit J_ zur Walzrichtung 
um 18 — 20* „ grösser, also ebenso gross, als die Zugfestig- 
keit I I zur Faser; im zweiten Fall ist sie durchschnittlich 
nur halb so gros«, als die Schubfestigkeit J_ zur Faser. 

Die Zugfestigkeit des WalzoiscnB in der 
Ebene des Stabes, aber J_ zur Walzrichtung findet man 
4 — 16V., also durchschnittlich 10% kleiner als die gleiche 
Festigkeit | | zur Faser. 

Die Druckfestigkeit, welche in der Leibunga- 
flächc des Nietlochcs in Botracht kommt, ist hier in dem 
Sinne des r Z e r q u e tsc h e n s" aufzufassen und in dieser 
Gestalt doppelt so gross, als die Zugfestigkeit. Als wirk- 
samer Querschnitt ist d XI zu nehmen und es ist nun 

2dh = >~ oder 

in maximum d = 3., I 
zu wählen, um ein Auibiegen des Lochrandes zu vermeiden. 

Die Druckfestigkeit des Niotschaftos ist hiedurch gleich- 
zeitig gesichert 

Die Nieith eilung hangt von der Schubfestigkeit 
des Eisens in einer Ebene | | zur Walzrichtung, aber J_ zur 
Breite des Stabes ab, welche gleich der Zugfestigkeit ist, 
n ie man bis jetzt auch immer angenommen hat 

Die Niettheilung berechnet sich daraus ziemlich klein, 
so dass in der Regel Rücksichten auf die Ausfüh- 
rung bestimmend auftreten. 

Fasat man das Vorhergehende zusammen, so findet 
folgende von den bisherigen Annahmen abweichende 



nieteten Stabes genommen werden; man wähle 
bic im AI 1 g e meinen 2' , — 3mal so gross, weil grosse 
Nietstarken mehrfache Vortheile gewahren. 



1. Der Querschnitt des Nietschaftes muss 
im Verhältniss von 5 : 4 grösser sein als die 
affective Zugflache des Stabes. 

2. Die Nietenstarke darf bis zu 3,mal gros- 
ser als die Eisenstarke des einschnittig ver- 
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Nimmt man zuerst an, ein Eisenstab sei mit einem un 
elastischen Körper S vernietet (Fig, 1), und zwar mehr- 
fach vernietet bo wird man leicht und bald die Einsicht ge- 
winnen, dass der Stab nur an der Niete / hangen wird und 
hangen kann, denn jeder Theil der 
Zugkraft /', welcher auf die Niete // 
reagiren wollte, würde zuvor eine 
elastische Verlängerung des Btab- 
stückes / — // erzeugen mtHsen und 
würde daher immer nur wieder als 
Druck auf die Niete / zurückwirken . 
können. Der Umstand, dass auch eine 
elastische Verschiebung des Streifens 
zwischen den Nieten auf Schub ein- 
tritt, ändert nichts an dem Sachverhalte, 

Deshalb ist in einem solchen Falle eine 
mehrfache Vernietung durchaus unwirksam. 

Es kommt ein solcher Fall bei eisernen Brückencon- 
struetionon zwar nicht vor, aber es finden sich almliche 
Falle, welche die Nnchthoile einer solchen Verbindung theil- 
weise an sich haben, allerdings; und werden wir hierauf 
nach einigen vorausgehenden Betrachtungen zurückkommen. 

Bei der Vernietung zweier Stabe gleichen Material* 
und gleichen Querschnitts gestalten sich die elastischen 
Verlängerungen dos einen Stabes gleich und nur in um- 
gekehrter Ordnung von jenem des andern Stabes. Es ist die 
Verlängerung von / — //= Verlängerung von II'— III' und 
Verlängerung II — III sa Ver 
längerung /' — //' ^Fig. 3). Durch 
diese Wechselwirkung ist die 
grosst möglichste Wahr- 
scheinlichkeit zu einer 
glcichhcitlichcn Vcrthei 
lung der Kräfte auf eine 
mehrfache Vern i e tun g ge- 
geben. 

Der Umstand, dass die elastischen Verlängerungen 
der sich deckenden Stabstttcke ungleich sind, ruft das Be- 
zu einer Verschiebung der Stabenden aufeinander 
zu einer Veränderung du« Parallelismus der Niatschäftc 
Diesem Uebelstand lasst sich aber dadurch begeg- 
nen, dass man die Stäbe gegen die Enden genau entspre- 
chend der Abnahme der Spannung verschwächt In diesem 
Falle werden die Verlängerungen aller Stücke unterein 
ander gleich, und die Verbindung selbst zu der 
denkbar vollkommensten. 

Der Constructeur hat in der That auf diese Weise 
alle Mittel erschöpft, welche der Solidität der Verbindung 
dienlich sein können. Gegen kleine Unregelmässigkeiten 
und Ungenauigkeiten in der Ausführung ist man damit 
aber noch nicht gesichert, und von diesem Gcsichtspuncto 
aus ist die Fordorung begründet: die Schnittfläche 
einer mehrfachen Vernietung um 20% gegen- 
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Uber il e r Her e c h n U n u su v e r }; r ö « s e r n , »o zwar, 
das« wenn man bei einfacher Vorniotung zur effectiven Zug- 
fläche des Stabes 25° . zuschlägt, um die Schafttlächo zu 
erhalten, man bei mehrfacher Vernietung genau 50". zu- 
zuschlagen hat. 

Nach dem Vorhergehenden entsteht eine vom construc- 
tiven Standpuncto aus unvollkommene Verbindung, wenn 
man zwei ungleiche Stäbe miteinander mehrseitig vernietet, 
insbesondere wenn die Stabe ganz ungleichartig sind, «o 
dass durch keino Gestaltung der Enden dio Querschnitte 
innerhalb der Verbindung gleich herzustellen sind, wie bei- 
spielsweise bei der Einhängung eines Stabes in ein Blech 
oder Platte etc., ein Fall, der «ehr oft vorkommt, und auch 
durchaus nicht immer zu umgehen ist. 

in diesem Falle gestalten sich die elastischen Ver- 
änderungen des Stalies vom grösseren Querschnitt kleiner, 
als jene des kleineren Stabes und Fl?. *» 

ergibt sich hieraus eine grössere Re- 
lastung de» Nietes / (Fig. 4) gegen- 
über den Nieten // und ///, sn zwar, 
das« man in einem gegeben. > Fall 
mit aller Wahrscheinlichkeit berech- 
nen kann, um wieviel die Niete l 
mehr, als die Niete // und diese wieder mehr als die Niete III 
in Anspruch genommen wird. Eine Rücksicht, welche man 
dabei möglichst beobachten soll. ist. dass man dio Niot- 
theilung, welche in der Kegel grösser genommen wird, als 
sie sich aus der Schubfestigkeit ergibt, nicht grösser nimmt, 
als es die Rücksichten auf dio Herstellung unbedingt er- 
fordern, indem man von einer kleineren Theilung 
eine mehr gleich heitlichorc Vertheilung ebenso 
wie von einer geringeren Nietenzahl, welche 
man durch möglichst grosse Nictonstärken orreicht, 
erwarten darf. 

Ganz ähnliche Verhältnisse treten auf, wenn man 
Stube von tingleichem Material mehrfach zu vernieten hat. 

Gusseisen hat beiliiutig einen halb so grossen 
Elasticitätsmodul als Walzeiscn, Hesse sich deshalb nur 
dann gut mit Walzeisen verbinden, wenn dio Inanspruch- 
nahmen beider Materialien in dem gleichen Vcrhältniss 
stunden. 

Stahl hat nahezu den gleichen Elasticitätsmodul wio 
Walzeisen, erleidet also bei der um 507,, grösseren Inan- 
spruchnahme pro Flächeneinheit, welcher dieses Material 
fähig ist. bedeutend grossere elastische Veränderungen als 

Schmiedeisen. 

Nach den vorausstehenden Ausführungen ist es nicht 
wohl zweifelhaft, dass viele der vorkommenden Verbindungen 
entschieden mangelhaft sind. Man denke in dieser Be- 
ziehung nur an die Knotenputiete der Gitterbrücken, bei 
welchen die Vernietung dieser Puncto gewöhnlich eine ganz 
ausserordentliche Ausdehnung annimmt. Wenn trotz- 
dem bis jetzt nirgends Missständo zu Tage getreten sind, 
so ist das durch den Umstand erklärlich, daas bei der 
überall angewendeten warmen Vernietung eine sehr be- 
deutende Reibung der Stabe und Bleche zwischen den 
Nietköpfen statt hat. 

Diese Reibung ergibt »ich aus directen Versuchen 



zu 8GO — 1200 kg. per □ ist also im Stande, den Zu- 
sammenhang einer neuen BrOckenconstruction ganz allein 
zu erhalten. Diese Reibung geht aber durch die Erschütter- 
ungen nach und nach verloren, dann ist dio Vernietung 
sich selber überlassen und es treten nun die Gesetze Uber 
dio Vertheilungder Relastungaufdie mehrfachen Vernietungen 
in Kraft. 

Einer besonderen Betrachtung halten wir jene Fälle 
würdig, wo in einer Nietverbindung gezogene mit ge- 
drückten Stäben, oder auch mit auf Schubfestigkeit 
in Anspruch genommenen Theilen in Wechselwirkung treten. 

Der Zug-Elasticitätsmudul des Walzcisens ist 
2,000.000 (ein Stab von 1o~ Querschnitt und 1 kg. Be- 
lastung verlängert sich um seiner Länge.) 

Dar Druck- Elasticitätsmodul des Walzeisens ist ebenso 
gross, als wie jener auf Zug. Es ist aber der Fall, das» 
gedrückte BrUckenstäbe nie auf ihre Druckfestigkeit be- 
rechnet werden können, sondern immer auf dio Knick- 
festigkeit berechifct werden müssen, wodurch die Be- 
lastung solcher Stäbe, auf den Querschnitt reducirt, 
eine bedeutend kleinere wird als die Stäbe auf Zug haben, 
und wird hie durch die elastische Verkürzung gedrückter 
Stäbe immer geringer ausfallen, als die elastische Ver- 
längerung gezogener Stäbe. 

Der Schub-Elasticitätsmodul ferner ist nach 
Wöhlor's Versuchen im Verhältniss von 2:5 kleiner »ls 
der Modul der Zugi-Elasticität. 

Diese Verhältnisse kommen bei vielen und zwar ausser- 
ordentlich wichtigen Verbindungen der eisernen Brücken 
in Betracht 

Man denke sich vorerst einen Winkel, auf dessen einen, 
etwa verticalon Schenkel durch einen Niet 2 (Fig. 5) eine Kraft- 
äusserung, beispielsweise ein Druck, 
ausgeübt wird. Diese Kraftäusscrung 
erstreckt sich zunächst natürlich nur 
auf den einen Schenkel und es bleibt 
zu untersuchen, in wieweit der andere horizontale Schenkel 
im weiteren Verlaufe in Mitleidenschaft gezogen wird. 

Eine Kraftübertragung vom vertiealen Schenkel auf 
den horizontalen kann nur durch die Schubfestigkeit in 
dem Längenschnitt a b vermittelt werden. Diese Festigkeit 
wäre zur Uebet tragung allerdings vollkommen gonügeud, 
es hängt indessen wesentlich von den Elasticimts -Verhält- 
nissen ab, ob dieselbo auch in Wirksamkeit treten kann. 

An einer Stelle d « des Winkels, in einer Entfernung 
von der Niete I gleich der 2V,fachen Schenkelbreite, an 
welcher Stelle sich also der Querschnitt des gedruckton 
Schenkels zur Schnittfläche c et auf Schub verhält 2:5, an 
dieser Stelle ist die elastische Verschiebung des vertiealen 
Schenkels, im absoluten Sinne genommen, gleich der Ver- 
schiebung im Schnitt c d, welche durch Schub erzeugt wird 
und von dieser Stelle an ist ein Kraftüborgang vom ver- 
tiealen auf den horizontalen Schenkel möglich. 

Vor dieser Stelle ist die absolute Grösse der Ver- 
schiebung im Schubschnitt eine grössere als die Verschiebung 
auf Druck und somit ein Uebergang nicht wohl möglich, 
nach dieser Stelle aber tritt gerade das umgekehrte Ver- 
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hiiltniss ein, wodurch eine rasche, glcichhcitliehe Verkei- 
lung der Belastung auf beide Schenkel begünstigt wird. 

Fasst man einen bestimmten Fall in » Auge: der Niet 
habe 3 CU1 Durchmesser, also 7C CI " Querschnitt, übertrugt 

snmit — X 7 — 5-6C"" effeettven Stabqnersehnitt. Der Win- 

9 

kel habe 10"" Schenkelliinge , V2"<> Dicke, so dass die 
Entfernung c </ = 25"". der Querschnitt de* Winkels 22-'>H" 
und ein Schenkelschnitt ^ 10'5~ *■ Querschnitt hat. 

Trügt man »ich nun in der Entfernung von 10™ vom 
Niet I einen Niet II und von da ans wieder einen Niet 
III u. s w. in den Winkel ein, so ist vom Niet II an die 
zulässige Inanspruchnahme im vertiealen Schenkel bereits 
etwa* übelschritten, vom Niet III an aber betrügt diese 
Inanspruchnahme bereits da* l'/, fache von dem zulässigen 
Maaase, ohne dass noch eine Uebertragung auf den andern 
Schenkel hatte stattfinden können. 

Das Resultat ist also eine sehr bedeutende Uebcr- 
anstreneung des vertiealen Schenkels und es liegt die 
Notwendigkeit vor, denselben entsprechend zu verstärken. 

Dieser Fall findet sich aber in den eisernen Brücken- 
Cimstruotionen sehr liiiutig vor. 

Wenn in einer Gurtung, an Stelle eineB Knotenpunktes, 
eine neue Eintragung der Krrtfte vor sich geht, so ist es 
in der Hegel ein Winkel, welcher diesen Zuwachs zunächst 
aufzunehmen hat, und es ist dieses immer dann der Fall, 
wenn die Gitterslilbe mit der Verstärkung des Gurtes, 
welche die Spannungszunahrac aufzunehmen bestimmt ist, 
nicht direot vernietet worden können. 

E» i*t aber in solchen Fullen «• 
der vorerwähnte Missstund um so gros- ,» 
ser, al* der Winkel, bevor die Nieten j ^ » ^" ^Y^l 
I, II, III und IV | Fig. 6} in denselben 

eingesetzt werden, bereits das zulassige Maass der Spannung 
in «ich birgt, wodurch die grösste Torkommende Inanspruch- 
nahme desselben, nämlich an Stelle der Niete I, nunmehr 
2' ,mal so gross als da« zulassige Maass wird, und somit 
gewohnlich die Elasticitäta-Grenze des Materials erreicht. 

In solchen Fitlli-n bedürfen demnach die Gurtwinkel 
einer bedeutenden Verstärkung. Der Schnitt A B neben- 

Flg. 7. 




stehender Gurtconstruetion (Fig. 7), welche sich oft vorfindet, 
i«t deshalb ein Uberaus schwacher und öfters wohl auch ge- 
fahrlicher Punkt einer Brückenconstruction. Es lässt sich 
dieser Missstand allerdings beheben und die nothwendige 
Verstärkung wirklich einfügen, aber die Knotenpuncte 
nehmen ganz ungewöhnliche Dimensionen an, wie die 
vorstehende Ausführung zeigt; namentlich wenn es grosse und 
weitmaschige Constructioncn sind. 

E» kommt derselbe Fall an andern Stellext unserer 
Brückeneonstructionen, z. B. bei der Einhätigung von Quer- 
trägern in vielgliedrige Ständer, auch vor, und erfordert 



dort ähnliche Vorsicbtsmassrcgeln ; um aber bei dem vor- 
hergehenden Fall noch etwaB zu verweilen, so erkennt man 
hierin offenbar einen schwerwiegenden Nachtheil, welcher 
dieser Art von Gurtconstructionon anhaftet, ein Nachtheil, 
welcher sich noch mit dem ungünstigen UmBtand vereinigt, 
dass die*Ein tragung dcrKritfte in den Gurt nicht centrisch 
erfolgt, woraus ein nachtheiliges Biegungsmomont für 
denselben erwachst. 

Es findon sich darunter Gurtungsfortucn, welche sich 
einer gewissen Beliebtheit erfreuen, insbesondere gilt dies 
von der sogenannten Doppel-T-Form. 

Fip. *• Will man bei dieser Form jede 

T~ir "*T "r Tebernnstrengung der Winkel ver- 
meiden, 10 führt das öfters zu ganz 
I monströsen Verstärkungen der Knoten- 
puncte. Mjiii erkennt leicht, dass man bei dieser Form 
zweckmassig die Winkel doppelt, möglichst stark 
und von kräftiger Eckausrundung wählen wird. 

Von diesen Gesichtspuncten aus betrachtet, gewinnt 
man jedenfalls an Solidität der Cnnstructionon, wenn man 
Gurtungsformen wählt, welche nach den beiden senkrechten 
Axen des Querschnitt» symmetrisch gestaltet, somit eine 
centrische Eintragung der Kräfte und ausserdem die un- 
mittelbare Vernietung der Zulagen mit den Gitterstsben 
gestatten. 

D<e Zulagen lassen sich bei diesen Formen allerdings 
nicht »<> leicht herstellen, wie bei den früheren, allein wenn 
man bedenkt, dass die Verstürkungen jener Formen nur 
mit grossen Anstrengungen zur Wirkung gebracht werden 
können, so wird man auch den centri sehen Formen 
einen kleinen Naehthcil zu Gute halten. 



Leber slle BerfchMng «1er ttowirscken VaMrkS- 
taagmncfctM »ch SW> mul Kley s Syst«. 

v„. 

J. nieok, l«f*Bl»ur. 

Die Wasserhaltungsmaschinen dieses Systems haben 
bekanntlich gegenüber den einfach und mit Expansion 
wirkenden drei Hauptvorzüge aufzuweisen: 
<i) Gestatten sie die Anwendung eines höheren Expan- 
sionsgrades. 

4) Fallen die Schwungmassen dieser Maschine erheblich 
geringer aus, da »ich die Expansion auf den Aufgang 
und Niedergang vcrtheilt. 
c) Ist entweder keine oder nur eine geringe Ueberwucht 
des Gestänges zur Hebung der Druckventile erforder- 
lich, nachdem zur Ueberwindung dieses blos momentan 
zu Beginn des Niederganges auftretenden Widerstandos 
die Differenz des Anfangsdruckes und mittleren Dampf- 
druckes im Expansions-Cylinder nahezu hinreichend ist 
Eine auf Annäherungen basirte Theorie dieser Ma- 
schinen findet man in einer vorzüglichen Abhandlung Prof. 
A. Salaba's. Seite 279, Jahrg. 1871, der Zeitschrift des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten - Vereines ent- 



Digitized by VjOüqIc 



162 



wickelt. Wenn ich mir daher Urlaube, auf diesen Gegen- 
stand hier nochmals zurückzukommen, so geschieht die« 
aus folgenden Granden: 

1. Bestimmt Herr Professor Salaba die mittleren 
Dampfdrücko in beidon Cylindern mittelst einer empiri- 
schen Formel, die sich dem M a r i o 1 1 o'schon Gesetz mög- 
lichst anachliesst; annähernd richtige VVerthe ftlr dieselben 
jedoch nur innerhalb gewisser Grenzen zu geben vermag; 
desgleichen werden die schädlichen Räume, insoferne sie 
auf die Expansionsarbeit deB Dampfes , und somit auch 
auf die genannten Mitteldrucke Einfluss nehmen, nicht in 
Betracht gezogen. Der ohgenannte Herr Verfasser berück- 
sichtigt nilmlich die schädlichen Räume nur soweit, als 
dieselben den Anfangsdruck im Expansion» Cylinder zu 
Beginn des Niederganges beeinflussen, wodurch allerdings 
die vcrhttltnissmässig grössle Fehlerquelle beseitigt wird. 

Erwägt man aber, wie bedeutend die schädlichen 
Räume bei Wasserhaltung« Maschinen überhaupt sind, und 
insbesondere bei dieser Anordnung jener des Expansions- 
Cylindors ist, da dessen Dampfzufuhrungsrohr der Hohe 
der (Minder gleichkommt, so ist es fraglich, ob die erwähn- 
ten Vernachlässigungen spcciell bei dieser Maschine ge- 
stattet sind ; mindestens mUsstc man nachweisen, dass dio 
hiedurch entstehenden Fehler nicht erhebliche sind. 

2. Bestimmt Herr Professor Salaba da« Verhältnis« 
der Maximalgesehwindigkeit des Gestänges zur mittleren 
für deli Auf- und Niedergang auf graphischem Wege; ein 
Vorgang, der sich, wie ich mich Uberzeugt habe, nicht so 
leicht, wie dies bei graphischen Problemen sonst der Fall 
sein mag. von Jedermann verfolgon und controllircn lässt. 

Obwohl dio von Herrn Professor Salaba gefun- 
denen Resultate, soweit dies durch Anwendung der einen 
höheren Genauigkeitsgrad nicht zulassenden graphischen 
Methodu möglieh war . vollkommen richtig sind, so lassen 
sie dennoch in ihrer Anwendung jenes Gefühl der Un- 
sicherheit zurück, welches immer dann auftritt, wenn man 
in das Wesen einer Sache nicht solbat vollkommen Ein- 
sicht genommen hat. Ich ziehe es doshalb vor, die Bestim- 
mung der obgeuannton Verhältnisse in demselben Sinne 
vorzunehmen, wie ich dies in meinem Aufsatze über ein- 
fach wirkende Wasserbaltungs-Maschinen, Seite 283, Jahr- 
gang 1873 der Zeitschrift des ÖBtcrr. Ingenieur- und Archi- 
tekten-Vereines gethan habe. 

An diesem Orte wurde, um nicht zu weitläufig zu wer- 
den, zwar ebenfalls das Mariotte'sche Gesetz zu Grunde 
gelegt und die schädlichen Räume zur Bestimmung der 
Expansionsarbeit des Dampfes ausser Acht gelassen. Ich 
habe mir jedoch stillschweigend vorbehalten , bei einer 
später folgenden Behandlung der doppolwirkcnden Waa- 
srrhaltungs Maschinen dieso Beschränkungen fallen zu las- 
sen und nebst der Einbeziehung der schädlichen Räume 
auch noch das adiabatische Gesetz zur Bestimmung der 
Mitteldrücke und der anderweitigen Verhältnisse in An- 
wendung zu bringen. 

Dio nachfolgenden Entwicklungen sind daher einer- 
seits als Ergänzung der vorerwähnten Abhandlung Pro- 



fessor Salaba's, und andererseits als Anhang meiner eben- 
falls schon angezogenen Arbeit zu betrachten, weshalb die 
vollständige Kenntnis» beider von jetzt an durchgängig 
vorausgesetzt wird. 

3. Sowohl Herr Kley als auch Herr Professor Sa- 
laba erwähnen es als einen mehr oder minder wahrschein- 
lichen Fall, daas Maschinen dieaer Art unter Umständen 
auch ohne einer besondern Vermehrung der Schwung- 
massen den gestellten Anforderungen genügen können. 

Ich nehme den letzterwähnten Fall als feststehend 
an und bestimme demgemäß das Gegengewicht am Ba- 
lancier, welche« beim Niedergang die Arbeit de« Dampfes 
im Expansions-Cylindcr aufzunehmen hat, jederzeit so, dass 
es die Gestängmasse um den erforderlichen Betrag ergänzt 

4 Herr Professor Salaba setzt voraus, dass der 
Querschnitt des Ex pansions-Cy linder» stets grösser als je- 
ner des Volldruck-Cy linders sei, und gibt für das Ver- 
hältnis« beider die Grenzwerthe 2 und 3 an. Unter dieser 
Annahme gestaltet sich die Expansion im grossen Cylin- 
der derart, dass die Differenz des Anfangadruck es und dos 
mittleren Druckes einer Ueberwucht von 20 bis 30 Pro- 
cent der Druckwassersäule gleichkommt 

Bei einer Anordnung, deren Zweckmässigkeit sich 
wesentlich darauf stützt, daas das Gestinge blos durch 
sein Eigengewicht belastet werde, ist es aber als ein Uebel- 
stand zu betrachten , wenn dasselbe noch weiter* durch 
eine 2ü- bis 30percentige Ueberwucht auf Druck in An- 
spruch gonommen wird. 

Vorthoilhaftcr durfte es daher »ein, da» Verhältnis» 
der Cylinder-Querschnitte kleiner als 2, ja sogar unter 
Umständen kleiner als 1 zu nehmen, so dass der genannte 
lieber druck 10, höchstens 15 Procent der Druckwasser- 
säule betrage. Sollte dieser L'eburdruck zur Hebung der 
Ventile nicht ausreichend erscheinen, so hätte man das 
Gestiinggewicht selbst um den nöthigen Rest zu vermeh- 
ren, und die Arbeit, welche dieses überschüssige Gestäng- 
gewicht beim Niedergang entwickelt, durch die von mir 
beantragte Compenaations- Wassersäule auszugleichen. (Ver- 
gleiche Seite 284, Jahrg. 1873 der Zeitschrift des österr. 
Ingenieur- und Architekten-Vereins.) 

Zum Schlüsse dieser Vorbetrschtuugeti muss aber 
hervorgehoben werden, dass die Theorie der Sim - Kley- 
schen Maschine, mag sie auf mehr oder minder genaue 
Annäherungen basirt werden, unzweifelhaft feststellt, das« 
die Bestrebungen der Ingenieure, die Wasserhaltung«- Ma- 
schinen ebenfalls dem Expansions-Princip zugänglicher zu 
machen, bei dieaer Anordnung wohl verwendet wurden 
und einen vorzüglichen Erfolg erzielt haben. 

Cuber die Anordnung und Wirkungsweise dieser 
Maschine will ich, um Reproductionon zu vermeiden, blos 
folgende Puncte in Erinnerung bringen: 

I Die Cylinderräutne ober den beiden Kolben stehen 
beständig miteinander in Verbindung. 

2. Der Raum unter dem Kolben des Expansions-Cylin 
ders communicirt stets mit dem Condensator. 
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3. Beim Aufgang wird der Raum über den zwei 
Kolben mit dem Condensator verbanden; der Kolben im 
Expan»ion»Cylinder wird daher von beiden Seiten gleich 
gedrückt, weshalb fUr den Aufgang blos der Volldruck- 
Cylindcr in Betracht zu sieben kommt 

*. Beim Niedergang verbreitet sich der Dampf au» 
dem Kaum unter dem Volldruckkolben in den Kaum Uber 
den beiden Kolben; hier erfahrt also der Volldruckkol bon 
gleiche Drücke von oben und unten, weshalb für den 
Niedergang blos der Expansion* - Cylindcr zu berucksich- 
ti-cn ist 

6. Die gesammte Kxpanaionssrbcit des Dampfes beim 
Niedergang wird auf Hebung eines Gegengewichtes ver- 
wendet, welches zugleich als Ergänzung der Gestäng- 



Einfluss dor schädlichen Räume. 

Zunächst ist eine genaue Definition zu geben, auf 
welche Weise die schädlichen Räume in die Rechnung 
geführt worden. 

Zu diesem Ende sei 



r 



Ob 



n die Flache und h der Hub des Volldruckkolbcns; 

a' die Fläche und h' der Hub des Expansionskolbens; 

). und ).' seien die Htthen der schädlichen Räume Insi- 
der Cylinder, wie üblich auf die Querschnitte n und a' 
bezogen. 

Wir setzen : 

- . k für den Volldruck-Cylindcr, 
ah * 

— ; . = k' für den Expansions-Cylindcr. 

Wären keine schädlichen Räume vorhanden, so würde 
sich während des Niederganges der Dampf von Volu- 
men ah auf das Volumen (<ih-\-a'h') verbreitet haben. 
Es ist somit 

«» „ 

der Expansionsgrad dos Dampfes boim Niedergang. 

Nennen wir das Raumverhältniss der zwei Cylinder 

5i = - * 



Zu Beginn des Niederganges ist die Verhttltniiwzahl, 
welche den gesammten schädlichen Raum des Expan 
cylindera darstellt: 



»A + aX + «-y 



n' h' a'h' ' a' h' 

• Dieser letztere Werth ist der Expansion im zweiten 
Cylinder zu Grunde zu legen; derselbe bleibt constant 
während de» Niederganges, weil der Volldruckkolhen beim 
Niedergang ebensoviel neuen Dampfraum erzeugt, al» er 
unten Dampf verdrängt. 

Der Anfang-idruck im Expansi o n a - Cy 1 i n d er. 
Ea »ei 

p„ die Volldruckspannung de» Dampfe«, 
p t ' die Anfangsspannung im zweiten Cylinder. 
y, der gesammte Anfungadruck im Vnlldruok-Cylinder, 
y„' der gesammte Anfangsdruck im Expansion» Cylinder, 
*, der GcsUtnghub beim Aufgang im Moment de» Ab- 



■3 = • der Expansionsgrad im Volldruck-Cylindcr. 

Im Moment de» Absperren» hat man im Volldruck- 
Cylindcr das Dnmpfvnlumen : 

■ (rt-r, -f. aX) von dor Spannung /v 

Dieses verbreitet sich zu Beginn des Niederganges 
auf das Volumen: 

(* A + aX -+- o'XO von der Spannune //„. 
Somit besteht die Relation: 
p, (flx. + a Xf + oX + <rX?\ oder 

/ -r. . X iM 



h h 



1 + 



Ea ist aber: 
rtX + n'V m\+ *V «* V fII . , 
— aW--H-7- M * lKh 



n. 



Der gefundene Ausdruck für - *- ist insoferne nicht 

P* 

ganz richtig, als der schädliche Raum «').' nicht völlig 
leer, sondern mit Dampf von der Condonsator-Spannung 
erfüllt war; der wirkliche Werth von p\ ist also etwas 
grösser; anderseits tritt aber bei der obern Pause in Folge 
der Abkühlung von Aussen eine Verminderung der Dampf- 
spannung oin, weshalb die obige Vernachlässigung gerecht- 
fertigt erscheint 

Der Anfang«druck im Expansi.>ns.Cylinder ist: 



jr*. = «'/>.' --=«'/>. 



P» 



woraus 



"P. y. " Po " A * P 



.v.* 
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Das Verhält nis s 



r... 



für Jon A ufgang. 



Mit der folgenden Figur übereinstimmend sei: 

y der gcsainrote Dampf- 
druck, 

, die entwickelte Arbeit 

deB Dampfe«, und 
/, die beschleunigende 
Arbeit de* Dampfes, 
nachdem der Kol'oen 
den Weg j aufwärts 
zurückgelegt hat. 
y„ der mittlere Dampf- 
druck, beim Kolben- 
hub eintretend, 
/ da» Maximum von 
ebenfalls für r = i. 
eintretend , 
K«„ die Maximal- Aulgangs- 

gesehwindigkeit. 
l\, die mittlere Geschwin- 
digkeit des Aufgange«. 

Als erste Beziehung ergibt sich: 

y {* + ).)" ^ y. + \f = {x m + . . 31. 
Die Ocsamintarboit des Dampfes , allgemein ausge- 
drückt, ist: 

V ^ 9** 

Diese Gleichung mit llonützung der Kektion 3 in- 
tegrirt und redueirt, gibt: 

5 




v i 



(►+7)-C+t)(^)' 



..4> 



Für x = A wird y, --= /•' gleich der gesammton von dem 
Dampfe withrend de« Kolbenhube« h entwickelten Arbeit: 
erhalt: 



Aus dieser Gleichung folgt da» bekannte VorhSltiiiss: 

-S-sänlW)-('+a*(5*Bn. 

oder noch einfacher 

-+0('-('rSn ■ • • • 

Ferner ist der Figur zufolge: 



8). 



Nach Gleichung 3 i»t: 

.y. + *> - jr. <*. + xy. 

Damit findet man nach einigen Reductionen : 

/^[(^f)-^('+T)»^+ ■ 

+ «I>_1).±] 9). 

Setzen wir Kürze halber 

(„+|)- 1 .(l + 4)« 4 T i + 



so ist dann 



oder für 



/, = 5x — ry m , 
Werth aus Gleichung 4 eingesetzt: 



i " aJ 

Für x = ?„ wird f, = /, also 



/•-.^ r — a. v A 



und das Verhältnis« 

/. r/_ . *> f. . *\ ;>+* "-«_ » (g - i ) » 

TT (+T %^) • * 

Da» leutcre Verhältnis« gilt jedoch nur für die Ex- 
pansionaperiode des Aufganges. 

Während der Volldruckperiode ist nämlich, wie man 
aus der Figur ersehen kann: 

A = * (jy. — y-) = * 1 — *) 

In Verbindung mit Gleichung 11) erhält man: 

4.<j-iliiL=2>- . . . 13;. 

/ A 
Auf Seite 289. Jahrg. 1873 der Zeitschrift des osterr. 
Ingenieur- und Architekten Verein« findet man für daa 
Verhältnis« der Maximal-Geschwindigkeit de« Gestänges zur 
den allgemeinen Werth: 

dr f ix 



10) . 

11) . 

: r t . 12). 



4 



/. 



entwickelt. 



, oVT J*V7 

Da» erste Integral lässt »ich sofort bestimmen ; es ist 
Gleichung 13); 

d r 

i 



//, V(p.-i)(i-») 
V / 



Vi 



/ t.Y. 

V (i-*)'J„ i 



» ,7=1 



•V.) 



Das zweite Integral litsst sich nicht geschlossen dar- 
stellen, sondern mus» mittelst der S i m p s o n'schen Formol 
bestimmt werden. 

Mittelst Gleichung 12) findet »ich: 
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dx 



dx 

T 



-1 X(|t- 



1) 

• h ' 



I* dx 
h 



Worden dio beiden Integrale vereinigt, au findet man schliesslich das gesuchte Verhaltniss: 



-KT 



+ 



f. 



^^iTir-rj)" 1 " 



nls Function dos Füllungsgradcs {, der Verhältnisszahl t 
des schädlichen Raumes und des Exponenten u. der adia- 
batischen Curve. 

Die numerische Berechnung des bestimmten Integral« 
ist lange nicht so complicirt, als man für den ersten Mo- 
ment glauben möchte; sie erfordert blos einige Aufmerk- 
samkeit Um eine gehörige Genauigkeit zu erlangen, ge- 
nügt es nämlich nicht, sich die Habhöhe in eine gleiche 
Anzahl Theile zu theilen, sondern die Ordinaten müssen 
gegen dia obere Orenzo enger gesetzt werden; ferner 
müssen die gefundenen Puncto durch eine stetige Curve 
verbunden und nachgesehen werden, ob der Verlauf der- 
selben durch die vorhandenen Pnncte so gonau festgestellt 
ist, daas Variationen der Curve nicht möglich sind; denn 
nur in diesem Falle kann die Simpson'scho Formel dio 
richtige Flache geben. Das Endstück der Flache, wel- 
ches gesondert zu behandeln ist, kann nicht mehr als 
reeiprok einer gemeinen Parabel angenommen worden, son- 
dern es ist dieses genauer reeiprok einer Parabel der n,„ 
Ordnung; der Exponent ti ist hiobei immer nahe 175 
bis 1-78. (Vergl. Seite 288, Jahrg. 1873 der Zeitschrift des 



..14) 



Ingenieur- und Architekten- Vereines.) Wir wollen 
diese Bestimmung für den Expansionsgrad i = 0-*2. welchor 
für ein spater folgendes Beispiel nuthig ist, kurz andeuten. 
Setzen wir k » 0"1 

(i «= 1115 und Kürze halber 



so ist: 



* = 0 793297 
347897 



2i 



: 0-217212 

■ 0-026919 
0-164076 

i 5-4482 



i ( U - i)(i-*) 

Das Weitere ist in der nachfolgenden Tabelle ent- 







« (i— i) 


t 


1 








ff 


• " * 


















Her SiinpMm'aclim Kuibt* 




0-42 


1-238095 


0-091229 


0023771 


6 -.1880 




6-4860 




0-51 


1-X14578 


0-110778 


O-026789 


61151 




24-461« 




0-60 


1- 198193 


0- 130327 


0-026276 


6-1692 




12-3384 




0-6» 


1-179949 


0- 14987« 


0 023280 


6-6468 




26-2272 




0-78 


1-166415 


0-169125 


0- 018254 


7 401» 




7-4018 




084 


!• 165402 


0-181630 


0-013288 


8 6*82 




31-7328 




0-92 


1- 145794 


0-199835 


0-007485 


11-5740 




114740 




0-936 


1- 113874 


0-203093 


1-006128 


12-7744 




51-0976 




0-95 


1141984 


0-206361 


0-004760 


14 4943 




28-9886 




0-SMJ5 


i-uom 


0- 209609 


0 01)3364 


17-2388 


4 68-9562 




00« 


1- 138291 


0-218868 


0001936 


22-7278 = X 




22-7273 


0- 044000 


0» 


1- 137081 


O-81SO40 


0-000974 








0031209 
A = 002 
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Die Parabel-Endfläche ist: 



»+> 



. X'A = 0-000563. 



Die Wertho von V und A aind aus der Tabelle 
und geben: 



n= 1-776 



= 2-2886. 



Die reciproko Fläche .<, ist daher: 



♦ = ^.^- 1 0403. 



Die Z 
folgende : 



ng des 



Integral» ist 



r- 



5-4482 = 



2e 



Vrji-i)(i-ii) 



r 

r 

Jon 



= 2-3074 
= 1-2632 
= 0 9167 
— 10403 — 4 



/ 1 dx 
schliesslich : 



10 9658, 



1-7992. 



Die graphische Darstellung diesor Rechnung ist au» 




diesor Fig. zu 
nöthig ist 

Auf die eben dargelegte 



nau, was wohl genügend ist 

Auf gleiche Weite erhalt man far e — 0 25 : 
x = 0 625522 
t) = 0 056509 



Y(p.-l) (1-x) 



v 

* MM 

"ET 



: 2-4094 
«= 49 122 
= 1-7405. 



y 

für den Niedergang. 

* m 

Der Niedergang unteracheidet »ich von dem Aufgang 
wesentlich dadurch, da»» bei ersterem keine Volldruck- 
Periüde vorkommt, sondern blo» Expansion stattfindet, bei 
welcher das Volumen des Volldruck-Cyünders dem schsd- 
lichcn Kaum des Expansions-Cylinders beizuzählen ist Die 
Formeln des Niodorganges mUssten sich daher aus jenem 
lassen, 

» = 0 und 
k=,' + k' 

i dies aber, so gelangt man auf die un- 

i deren wahre Werthbwlii 

umständlich ist, dass eine directe llerleitung der 
Formeln einfacher zum Ziele führt. 

Geht man daher auf directem Wege in der früher 



ausführlich dargelegten Weise vor, so kommt 
sive auf folgende analoge Beziehungen: 

9 (>•+*>-».*»'-*. (V + *-> • • 15). 
In dieser Formel bedeutet X' die Hohe des gosanitn- 
ten schädlichen Raumes, bezogen auf den Querschnitt a 
des ExpansionsCy linders: daher ist, wie 

>/ 
h> 



16) 



%' ((L-l) X-l 

- V+f fJ ** • • • • 



V = l-|tV— + x'(|»-l) 



19) 

20) 



fc^W , »,) 



Für 

a 

■ 



s — 0-42 

«" 1-4706 

it' — 0-3 

|i' = 1115 findet man: 

x' -= 0-772721 

V = 0003121 

— — = 1-6266. 



Es ist noch zu bemerken, dass der schädliche Raum 
des Volldruck-Cy linders zu 10 Frocont dessen Volumens, 
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hingegen der schädliche Kaum 
eu 20 Procent dessen Volumen« 
nach sich für unser spater folgendes Beispiel ■' <j i und 
k circa 0 3 stellt 

Zur Aufstellung der noch fehlenden Gleichungen sei: 
Q' das Gewicht der 
Q" das Gewicht der 
G das Gestänggewicht, 

A' die Reibung der Plungor und des Dampfkolbeii«, 
N das Gegengewicht am Balancier , in der Gcstttng- 

achso angebracht gedacht, 
i] der Gegendruck im Volldruck-Cylinder, 
q' der Gegendruck im Expansion* Cylinder, 

y 

m* n für den Aufgang. 



"KT 



n' für den Niedergang. 



Beim Aufgang ist der gesammto Widerstand: 

y« = (ff +Q" + « + ?)-# 
und die zu beschleunigende Masse (dem Gewichte nach 
ausgedruckt): 

(G+QT + N). 
ist der Widerstand: 



nicht in 



und die zu beschleunigende Hasse 

a + Q+N 

Die Reibung R kommt beim 
Betracht, da 

ff - Q' + R 

wird. 



Es ist 



/-(ff + Q' + N) 



ig 



(«*-H-)-v 

u-l 



. ... 23) 
y. V . . 24) 



(Siehe die Gleichung 11 und 21.) 

Obwohl die bisher entwickelten Formeln ohne Zweifel 
die Lösung deB vorliegenden Problem» enthalten, so würdo 
man dennoch irre gehen, mit selben die Berechnung eines 
gegebenen speziellen Falles ohne weiters vorzunehmen. 
Diese Formeln stehen nttmlich in einem so innigen und 
theilweise complicirten Zusammenhange, dass man mit den- 
selben nur schwer zu einem Resultate gelangt. Die obigen 
Beziehungen können daher weniger zur Bestimmung der 
Dimensionen der Maschine, wohl aber zur Bourtheilung 
der auf dem Woge der Annäherung gefundenen dienen. 

Hiexu können folgende Formeln verwendet werden: 

P* _ /_!_+* 



y.'h' 



y. 
y»' 



(ff+Q- 



■jV 



y + .V 

Gleichung 25) gibt das Gegengewicht N. 



1) 

2) 
25) 



findet sich: 

(G+Q» + R + q )-N 



y-' = «'- 

v 

y °~ x 

y. --. 
.-*>- 



IßT 



die Mitteldrücke 



die 



die Kolbenflüchen. 



P* 

Endlich findet man die mittleren Geschwindigkeiten 
des Auf - und Niederganges mittelst der Formeln 23) 
und 24): 

v __!_./ j ü7ü * *r\ 



«• v^-i)(ö+i 



27) 



Annähernde Bestimmung der Dimensionen 
der Maschine. 

Um eine solobe zu ermöglichen, wollen wir da« Es- 
ponentialgeseu des Dampfes pvf = C durch das Ma- 
riottesche pv — C ersetzen und gleichzeitig die schäd- 
lichen Räume ausser Acht lassen. Wie weit hiebei fahl- 
gegangon wird, soll dann zum Schluss ein Beispiel «eigen. 

Unter diesen Annahmen findet man auf die schon 
mehrfach durchgeführte Art folgende analogen Beziehun- 
gen, die sich aber jetzt wesentlich einfacher gestalten. 

a) Für den Aufgang mit Voltdruck. 
-F— y- * -=-x.y 0 A 

»«»[l +logn. (±)] 

/= e logn(±).y 0 A = (ff + Q" + iv)^. . . 28) 

(Siehe Seite 290, Jahrg. 1873 der Zeitschrift des österr. 
Ingenieur- und Architekten- Vereines.) 

b) Für den Niedergang ohne Volldruck. 

F = y„'A' = x'y.' A' 

x' = «" logn ^ 

/ = ," [logn (i) + *'-l].y.'*' = 

=^0+Q.+ä).*£l 29) 

Nennen wir d« 
Cy lindern «, so ist: 



44« 
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Man findet demnach für und »" die Werthe 
» = - und 



1— •' > — < 



Damit wird: 

x' = " logn (--] und 
( — u \ u / 

Nun lassen .ich die Vorhältnisse ~ und die spä- 

von « und t aus- 



F = y-A _ » y„ A 
y,'A ; x' ' y.'A' 



['+ b « B (v)] » 

,10^) 



gibt 



Nach Qleichung 2) war aber 

y.'A- Po' * 
Werth in die vorige Gleichung substituirt, 



^~y.'A' 



l 



30) 



Mi) " 

Auf gleiche Woiae findet sich: 

l. F ,(±) + „- , 
7 • " 

Die Werth© fttr ^ and ^ findet man in der folgen- 



den Tabelle für die Exp; 



, = 0 40 bis 0**5 





u Ti 0-25 


• 


,« _ * 


i 


•• 


r 


f 




•— a 






f 


7 


.1 in 


1-6SÖ7 


0-7fl«S 


0- 78.1,1 


4-0772 


0- 10.11-, 


0-41 


1-5M4 


0-7755 


0-7720 


3-8238 


01200 


0-42 


1-410« 


0*7843 


0-7820 


3-6998 


0-13S0 


0-43 


1-S8K9 


0' 79*tV 


0-7632 


3 4001 


0-1&7K 


0 14 


1-31(8 


0-8012 


0-7438 


3-2212 


0-1796 


0-45 


1-2500 


0 -8093 


0 7317 


3-6598 


0-S033 



Der Gang der Rechnung für ein specielle» Beispiel 
nun folgender: 

u und e paasond gewählt sind, ergibt «ich: 



,_.[i +hf .(i.)] 



Das Verhältnis* n kann 
weise entnommen worden: 



Tabelle II 









Ol 


0-2 


(1 -3 


0-4 


OS 




11*9 


1-7-i 


IT» 


1-78 


1-8J 



Tabelle n. (Siehe Seit« 290, Jahrg. 1873 der 

de* Oalerr. Ingenieur und Architekten- Vereines.) 

n' kann annähernd für alle Falle 1 60 gern 

Ferner ist bestimmbar oder aus Tabelle 1 zu ont- 



F 



+ .08,(1) 



logn(A) 
.ogn(A) + x>-l 

^ MI) ' 
Da» Gegengewicht N folgt auf 
baren Gleichung: 

(0+Q" + R-hq) — N 



F A; 
Fh 



32) 



sigt 



muas gegeben sein. Sobald N bc 



in welcher die Gegendrücke q und q 1 vorerst vcrnacblils- 
srden müssen; ~ 
immt ist, folgen: 

y„' = ?' + Ä 



y. = 



y- 

Vm 



a = — 



die 



die Kolbonfiilchcn. 



Jctet können dio Gegendrücke q und q' bestimmt 
und die Rechnung mittelst Gleichung 32) corrigirt werden. 

Das Verhältnis» der mittlem Geschwindigkeiten des 
Auf- und Niederganges ergibt sich aus der Gleichung 

F -' _ H . /f ö + *'" + # ««•. 
~V* ~ V / ' 0 +Q : + N ■ ■ 33) 
Wenn die»cs Verhältnis» practisch annehmbar ist, so 
hat man sieh K'„ anzunehmen und darnach V m zu bestim- 
men, oder umgekehrt 

Zum Schlüsse folgen dio Kolbenhübe aus den Glei- 



chungen : 

h Q + Qr + N «MV 

« (*)• y. 

k 



M 



34) 



35) 



Die Berechnung vmi A' ist natürlich überflüssig, kann 
über als Controlle licnUUt werden. 
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Viel kommt nun darauf an, den Expansionsgrad s im 
Volldruck Cylindcr von vorneherein so zu troffen, dass die 
hienach »ich ergebenden mittleren Geschwindigkeiten und 
KolbetililllKS urnetisih brauchbare seien. 

Um »ich also ein lästiges und zeitraubendes Ver- 
suchen und Probiren zu ersparen , wird es angezeigt sein, 
zu untersuchen, ob sich für die Wahl von r nicht gewisse 
Grenzen angeben lassen. 

Nach Gleichung 33) ist: 

£ g + C + g V m * 

Setzen wir annähernd n — »' und beispielsweise 
V ' 1 

-y- = y, u findet sicli : 

f 1 G+(f + N 

7 ~9 '&+(?+ N 

% Das Verhältnis* obiger Schwungmassen liegt nun 

naturgemäss innerhalb der Grenzen 1 und 2. Somit ist 

f 1 2 

J — innerhalb der Grenzen ^ und ^ , 

hernd innerhalb O l und 0 2 gelegen. 



Die 



Grenzwerthen von 



der 



Tabelle I die Wcrthe i = 0 40 und • = 0 45 , innerhalb 
welchen : so zu wählen ist, dass damit das Verhältnis« 



1»' 1 

jp- = -j- auch wirklich erzielt 



erde 



Damit erhält zugleich auch die obigo Tabellu 1 ihre 
Begründung. 

Bemerkenswerth ist ferner, dasa dieso Maschine in 
Bezug auf den Füllungsgrad j dos Volldruck - Cylinders 
eine besondere Empfindlichkeit zeigt, und dass für einen 
gegebenen «pecicllon Fall j nicht so ganz beliebig varürt 
worden 



Beispiel. 

Setzen wir, wobei 
die Längcnmaasse in Metern, 
die Flächonmaassc in Quadrat-Metern nnd 
die Gewichte in Kilogrammen zu verstehen sind. 
0 = 61600 
<2* = 56000 
Q" — ■ 5600 



y 5450 ( 
y' 3700 j 



vorläufig angenommen 
51670 



p, 10334 X 5 
n' 1-60. 

Nach Tubelle II kann man. da t zwischen 0 4 und 
0-5 liegt: 

n T80 annehmen. Ferner sei 
tt s= 0-25 und versuchsweise 
s =- 0 42 

Aus Tabcllo I folgt dann 
* = 07843 \ 
»' t» 0-762» } 
F 



3 6 



£=0138; weites ist 

O + Q" -j- R + y = 78250. 

Das Gegengewicht bestimmt sich somit nu» der Glei- 
8250 — "N 
3700 +~jV 
N= 14115; damit wird 
y„ = 78250 — iV 64135 1 .. 
y m — 3700 + N •-= 17815 } 



chling 



3 6 zu 



die mitlloren Drücke 



81773 



= H - 23352 



die AnfnngsdrUek« 



„ «, h = 15826 

Po 

1-4196 | 

<t = 1 1706 f 

Setzt man die CundensaUu-Spannun;,' 



die Kolbcntbuliun und 

1 0761 

die KolbcndurclinK-Kser. 



— ^" *= 3445, so findet sich 

y - 3445 -» = 5451 I ,. . „ , 

\ dio Gegendrücke, 
y' = 3445 „' = 370li | 6 ' 

welche Wcrthe mit den oben angenommenen so nahe über- 
einstimmen, dass oino Correetur entfällt. 
Dia zu bewegenden Massen sind: 

» + CT + -V= 81315 
0+ Q + N=* 131715 



Daa Verhältniss 



ist daher nach Gleichung 33): 
03283. 



V m 1-6 V 0,38 131715 
Diese« Verhältnis» stimmt sehr nahe mit dem oben an- 
V ' I 

genommenen ~ — ; d«r Expansionsgrad ä — 0 42 ist 

also richtig gewählt worden. 

Nimmt man V„ = 125 an, M ist f!:mn 

F. — 0-328.1-25 = 041. 
Die gemeinschaftliche Hubhöhe ist 

ilogn( v ).y. ' 
Die Zeit zu einem Auf- und Niedergang ist circa 
2 -f- 6 — 8 Socunden. 



14 , 2- 



1-25 1 0 41 

60 1 

Die Tourenzahl ist also - g = 7y V ar 



Bcurtheilung der gefundenen Dimensionen 
durch die genauen Formeln. 
Au» dem vorigen Beispiel sind folgende Daten bei- 



m = 0 25 
i 042 
I- = 1-470.S 
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q = 5450 
q' == 3700 
p, = 51670 
h = h' = 2 52. 
Die Correcturcn sind mittelst der Gleichungen 1, 2, 
6, II, U, 18, 21, 22, 25, 26 und 27 vorzunehmen. Die 
Resultate der beiden Berechnungen sind zum Behufe eine« 
besseren Vergleiches nachfolgend zusammengestellt: 



1 


AnKraHlwct 1 






81701 




202«2 


U 


0-7843 


••ftttfl 


\ 4 


0-7«28 


0-77*721 








~F 


»•S9»M 


.VH500 


f 

7 


0 1S80 


0- 18088« 


,v 


14115 


131!>7 




01135 


«A0&3 


y»' 


17815 


1«S»7 




8177S 


HM 




4*8.'.« 




■ 


1-5SW 


1-5870 




1 0761 


1-0792 




111»« 


1-421« 




1170« 


11722 


•a 


••MM 


O'SlSl 










1 S500 


1-2376 


«'«•' 


0-4104 


0-8878 


ii 


1-8 


1-70112 


»' 


1« 


1-MN 



Dass diu Unterschiede beider Berechnungen hier wenig 
hervortraten, hat seinen Grund zumeist darin, woil wir dio 
Verbältnisse »i und n' schon im Vorhinein ziemlich richtig 
angenommen haben. 

Wäre dies nicht der Fall gewesen, so hätten sich 
wobl grössere Differenzen eingestellt. 

Es ist iotzt noch zu untersuchen, welcher llcbcrdruck 
zu Beginn des Kioderganges im Expansions-Cylindcr vor- 
handen ist. Derselbe ist: 

— y.' = 496», 
oder in Procenten der Druckwassersaule Q' ausgedrückt: 

U 4969 _ 
V =56000 ° 089 - 
Man erhält also einen Ueberdruck von circa 9 Pro- 
oont der Drucksäule; gibt man dem entsprechend dem 
Gestänge eine Uoborwucht von 6 bis 10 Procent, so hat 
man zur Hebung der Druckventilo genügende Vorsorge 
getroffen. 

Selbstverständlich ist diese Ueberwucht durch eine 
Compensations • Wassersäule auszugleichen , damit einer- 
seits die Arbeit derselben nicht verloren gehe um! anderer- 



seits der Querschnitt des VoUdruck-Cylindcrs nicht erhobt 
zu werden braucht 

V ' 

Ueberdruck erzielen, so muss das Verhältnis* - ~- grösser 

als '/, angenommen werden; man erhält dadurch eine 
geringere Expansion im Volldruck - Cylinder ; und dafür 
eine grössere im Expansions - Cylinder; dabei wird die 
Niedergangsgeschwindigkeit V m ' und da« Gegengewicht N 
wesentlich erhöht 

Wir haben uns bisher das Gegengewicht N in der 
Gestängnchio angebracht gedacht. Der allgemeine Fall ist 
nun dar, wo dio Kolbenhabe h und h' verschieden sind 
und das Gegengewicht an einem entsprechend gewählten 
Punct des Balanciers angebracht ist Die Rechnung muss 
dann diesen veränderten Umständen entsprechend modi- 
ficirt werden, wobei die Bemerkung genügen wird, dass 
das Gegengewicht N dem Gewicht nach reducirt in die 
Formeln für y m und y„'; dagegen der Masse nach redu- 
cirt in die Formeln für V„ und F,', sowie für h und h 
einzusetzen ist; dasselbe gilt für den Aufgang auch von 
den übrigen bewegten Massen; es entstehen dadurch wohl 
einige Unbequemlichkeiten, die aber bei gehöriger Auf- 
merksamkeit leicht zu überwinden sind. 

Vergleich mit einer einfach wirkenden Expan- 
sions-Maschine. 

Bei der Berechnung einer solchen hat man zu be- 
achten: 

1. Dass STur Herstellung der erforderlichen Nieder- 
gangsgeschwindigkeit eine gewisse Ueberwucht U„ des 
Gestänges dienlich ist 

2. Dass die erforderliche Vermehrung N der Schwung- 
massen zur Hälfte auf das Gestänge, zur andern Hälfte 
auf den Balancier als Gegengewicht zu vertheilen ist. 

Die Bestimmung der Dimensionen erfolgt nach ähn- 
lichen Gleichungen, die nach dem Vorigen keiner beson- 
deren Begründung bedürfen; diese sind: 

y.^G + Q' + R+U. + q J 

/- ^^ = (G+«'+-V-ft;.).^ für den Niedergang. 

Die letzte Gleichung ist blos annähernd richtig, kann 
aber hier, wo ein blosser Vergleich der Schwungmassen 
bezweckt wird, in Anwendung gebracht werden. 
Ferner ist noch: 

,_( f+ i)_ r ( 1+ A).t=l + . ( ^_ 1) .i 

y, —~ der Anfangsdruck 

a = — die Kolbenfläche und 
q — 3445 (t der Gegendruck. 
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Die Grössen G, Q; Q'. /?, />,, p. wollen wir mit 
vorigen Bcispiol gleich annehmen. Ferner »ei: 
Jfc=0-1 
« = 0-25 
»=-0 625522 
t ( — 0-056509 
V. _ 1 2376 
»V -03875 
1-740 
* 



= 0 26 und k = 01 



L T , = 9000 1 .„ - 
' _ | vorläufig angenommen. 

Unter dieser Annahme findet sich: 



2g J 
n' »'„'> 

2g 



,h = 051978 * und 



13 24200. A 



y. 

(G + Q + U.) + N _ 

U, 4n»K." 
oder 76200 + N= 75450 h 1 
126600 + N= 13 242. ÜJk ] 
Setzen wir h = 2-52, so wird 

76200 -{-iV= 190134 1 
126600 + A T -> 33-37. U, j 
Aus den letzten Gleichungen findet sich 
A T = 113934 und 
U,= 7209; ferner int 
y m = G + (t + Il+V.+q^ 90800 
y.-^= 145160 

2 8094 und 

P. 

d=l-89. 

Nachdem sich die Ueherwucht ü, kleiner, als unsere 
bme war, herausstellt, so muss die mittlere Nieder - 
hwindigkeit V m ' grösser angenommen werden, da- 
mit man jenen Betrag von U„ erreiche, der zur Hebung 
der Druckventile nöthig ist 

Die Maasen, welche für die Kutten der Maschine in 
Betracht kommen, Bind: 

Q = 61600 
//= 113900 

V, = 9000 

Summe - 184500 
Die Massen der Sim'a-Kley-sohcn Maschine für 
dieselbe Leistung waron: 

0 = 61600 
N~ 13200 



ist also: 



= 74800 

Das Verhältnis« der beiderseitigen 
184500 

natürlich abgesehen von dem Gewichte der eigentlichen 
Maschine und de« Balancier«, welch' letzterer bei Sim- 
Klcv's Anordnung ungleich leichter ausfallen wird. 



znr Regelung des Verfahr«!« bei 
liehen Coneurrenien. 

(ComittHturieht.) 

§. 1. Ein allgemeines Concurrenz -Verfahren zur Er- 
von Entwürfen künstlerischer oder bautochnischcr 
Werke kann entweder nur eine Bewerbung um die aus- 
gesetzten Preise und um die Anwartschaft auf dio Leitung 
der Durchführung dos Concurrcnz-Objectes sein, oder es ist 
mit demselben zugleich die Offertstellung zur Uebernahme der 
Durchführung alsUntornohm erverknüpft, in welchem 
Falle dio Aussetzung von Preisen auch entfallen kann. 

Die Concurrenz kann als eine anonyme, oder als 
eine solcho mit Namensnennung eingeleitet werden. 

§. 2. Da» Programm, welches einem allgemeinen Con- 
currenz- Vcrfahron zu Grunde gelegt wird, muss ausser der 
Aufzählung dessen, was von dem Werke an gebotenen 
Räumlichkeiten, Dimensionen, an Coustructionsweise etc. 
verlangt wird, ausser der Erläuterung, 
und des Zwecke« desselben, danr 
der mehr oder weniger ökonomischen 
Behandlung desselben, enthalten: 

a) Die Ausdehnung oder Ausführlichkeit, in welcher die 
Darstellung dos Entwurfes zu gelten ist, z. B. in 
Grundrissen, Schnitten, Faeadon, partiollen Details, Per- 
spectiven, Modellen, statischer Berechnungen, Kosten- 
berechnungen. (Hiezu wird bemerkt, das« es sich 
bei künstlerischen und architektonischen Concurrcnzen 
empfiehlt, in der Ausführlichkeit der verlangten Dar- 
stellung nicht allzuweit zu gehen.) 

A) Den von den Concurrenten genau einzuhaltenden Maass- 
stab der Darstellung in Plänen oder Modellen. 

c) Den unüberschreitbaren Kostenpreis , wenn ein solcher 
maassgebend sein soll. 

d) Dio ausgesetzten Preise, wenn die Concurrenz mit Ent- 
würfen nicht zugleich Offert Verhandlung ist 

«) Den Termin und Urt der Einreichung. 
y) Die Namen der erwählten Juroren, mindestens jene der 
in die Jury gewählten Fachmänner. 

§. 3. Die ausgesetzten Preise sollen derart bemessen 
sein, das» der erste Preis mindestens dem Honorare ent- 
spricht, welches ein betreffender Fachmann für eine Pro- 
jocts-Ausarbeitung erhält, welche gleiche Ausführlichkeit 
besitzt, wie dio verlangte. 

§. 4. Die Jury hat mindestens zu zwoi Drittheiien 
aus Fachmännern zusammengesetzt zu sein. 

In wichtigen Fällen, oder bei internationaler 
Concurrenz soll ein Thoil dieser Fachmänner aus dem Aus- 
lände berufen werden. 

Die Jury hat das unbedingte Kocht der Pro», 
zuorkennung. 

§. 5. Die Juroren sind zu verpflichten, dass sie der 
Concurrenz sowohl direct als indiroct ferne bloibon. 

§. 6. Im Falle des nicht anonymen, al*o des Concur- 
renz-Verfahrens mit Namensfertigung kann auch jo nach 
Wühl und Belieben folgender Vorgang eingehalten wer- 
den, dor aber dann im Programm oder in der Ausschrei- 
bung an entsprechender Stelle statt des andern Modus an- 
iBt. Die Juiy besteht aus sammtlichen Concunen- 



Digitized by Google 



172 

ten oder Vertretern derselben und kann vom Auftraggeber 
durch eine Anzahl anderer Juror« ergänzt wurden, die je- 
doch nicht mehr als «in Dritihcil der Ooneurrentcn aus- 
machen darf. Vor der Urtheilsfassung hnt jeder Uoitcur- 
rent sein Project vor der Gcsammt-Jury zu erklären. Die 
Abstimmung findet mit unterschriebenen Stimmzetteln statt, 
•wobei die Wahl des eigenen rrojoctea selbstverständlich 
ausgeschlossen ist. 

§. 7. Die eingelangten Projectn sind, bevor die Jury 
an die Erfüllung ihrer Mission schreitet, öffentlich aus- 
zustellen. 

§. 8, Sammtlicbe rechtzeitig übergebenen Projecle sind 
der Ileurthcilung zu unterziehen. 

Nur klar vorliegendes Nichtbcachten der unter g. 2 
«ub «), 6), e) und e) aufgestellten Coneurrenz-Iledingungen 
berechtigen die Jury zur Verweigerung eines Preises aus 
formalen Gründen. 

Dagegen ist es nicht zulässig, ein Project deshalb 
von der Betheiligung mit cinam Preise ausr.usehliessen, 
weil es etwa in Verfolgung einer künstlerischen Idee oder 
aus Zweekmässigkeitagrtinden die eine oder andere der son- 
stigen Bestimmungen des Programme* erweitert oder roodi- 
ficirt zum Ausdrucke gebracht bat.- 

§. 9. Da« Urlheil über die Projectn ist von der Jury 
mit einem zur Publication bestimmten Motivcnbcriehte zu 
begründen, wenn nicht, was in besonderen Fallen sich 
empfehlen dürfte, die Urtheilsfassuug in öffentlicher Sitzung 
der Jury vorgenommen wird. 

§. 10. Soweit coneurrenzfähige Arbeiten vorhanden 
Bind, »nassen die ausgesetzten Preise den relativ besten 
Entwürfen zuerkannt werden, auch wenn gefunden werden 
sollte, da«« diene Entwürfe nicht zur weiteren Dun-hbil 
düng und schlinssliehen Ausführung zu empfehlen waren. 

Der Bauherr kann aber eben deshalb mich nicht ge- 
bunden sein, eines der präiniirten Projectc Uberhaupt zur ] 
Ausführung zu bringen, oder sich des prtiiniirten Autors 
bei weiterer und audorwartiger Verfolgung seiner in dem 
Concurrcnz-AuBRchrciben bekundeten Zwecke zu bedienen. 
Befindet sich die Jury durchaus unbrauchbaren, weil ver- 
ständnislosen Arbeiten gegenüber, so kann sie, unter Mo- 
tivirung, die Proiszuerkcnnung vorweigorn. 

§. 11. Di« Autoren behalten das geistige Eigentums- 
recht ihrer Entwürfe. 

Wählt daher der Bauherr eines der Concurrcnz - Pro- 
jecle zur Ausführung, so muss das geistige Eigenthumsrecht 
des Autors durch Heranziehung desselben zur Detaillirung i 
und zur Ausführung des Projectc«, oder aber durch eine 
entsprechende zu vereinbarende Abfindung zur Geltung 
gelangen. 

Vorstehender Coraite-Bericht wurde vom Verein in 
der Monats-Versammlung vom 18. April 1874 genehmigt 
Das Comitö bestand aus den Ilerren: 
Julius Dur fei, als Obmann. A. Köstlin. 

W. Bodorer. C. Thienemann. 

H. v. Forstel. F. Schachnor. 

Kruil v. Förster. Fried. Stach. 

W. Flattich. 




Transport k«Mten fiir Frachten 




Mltthellungen, welche FTorr O. Che mite, derzeit Ober-Ingenieur 
der Erl.-Ki.ctiK-.hti. in der .American Societv of civil Engincers* «•>« 
die Transportkosten auf einigen Bahnen du Staates Ncw-York macht«, 
bieten so viel Interessante«, das. .a Bindest eine kurxe Besprechung 
und ein Auwug »ine, Arbeit hier wohl Kaum finden darf. 

Zur Erleichtern,,,, de. Verstlndniss«. nnd de. Vergleich«, mit 
den suf hiesige» Hahne,, gesammelten analogen statistischem Daten 

Gmnd nachziehender VerlitltoUraalilen in hier im Lande ebllch« nm 
gerechnet: 

1 Mile = MtlM Meilen m 1 fi<V93 Kilometer, 

1 Dollar = z-07 Gulden Oc. W., »omlt 1 Cent = « 07 kr. 

I To» = I0-JS Zoll-Cejitnm. 

1 Cent, p«r TM nnd Mile ■ O lgOfi« kr. pr. Zoll-Ctr. und Meile. 
Abweichend von der in nahem all«« nnscren Ei.enbabnverwal- 
tungen ablieben Ctassilicaliou der Ausgaben, in solche fär: 

Itahnaufsieht and Bahuirhnltung, 

Verkehr»- und commereielleu Dienst und 

Zngfnrderu.iir.- und Werkstärteortienst, 
tbeilt Herr Chanute die Betriel,..AnsgalHm in folgende 7 Conti, 
nämlich : 

L Oeueral-Speicn, 

». Versicberung.kosten, 

3. Bahnerba)tong»kostcn (exchisire Schinnen), 

4. Oberhaa-ErhaUungskostan, 

6, Station», llurcaux nnd Betriebe-Personal -Konten, 
u. Zugs Dienst-Kneten, 

7. Waggon Dienst-Kosten. 

Wie au» unehlolgendcn Erläuterungen dieser 7 Conti hervor- 
gehen wird, gestatt/n diese «war nicht eine präcise Scheidung in di« 
hei nn> Üblichen vier l'nterabtheilungeu vorittnchnien, doch ersieh man 
eine grnogonde Analogie, wenn mau durch Zasammcsixicbang der 
Conti 1 und 2, dann :t und 4, um! endlich 6 nnd 7 auf die hier «blichen 
vier Gruppen übergeht. 

Zu d> n einzelnen Ausgab« - Conti de« Herrn Chanute, be- 
merkt dieser : 

1. „General expensca' 1 oder General- Kpcson, uratsason die 
Kosten der allgemeinen Verwaltung, die diversen Ausgabon. 

Diese Ausgaben häugou sowohl von der Länge der Bahn, als 
auch von der Hohe des Verkehrs ah, ohne dsss Jedoch der miulerc, 
von der (icwichtsKiuheit aurQc-k gelegte Weg wesentlichen Kinfluse 
nähme, so dass eigentlich dio Menge der überhaupt nun Transporte 
gelangenden Güter am maassgcbeiidstcn für die Hohe der General- 
Spesen ist. 

2. „Insorauei)*, d. k Versicherung. kosten, werden beson- 
ders angeführt, nnd sind vornehmlich vom Worth« und von der Ver- 
dorblicbkeit der Frachten abhangig. 

$. ,lioadway charges*. Diese Post umfasst die Au»£abeu für 
Verbesserung, Erhaltung nnd Erneuerung der Erdarbeiten und Mauer- 
werk«, de* Bettungt-MatorLale* nnd der hoiserncn Bahn-Bestandlhelle, 
als da sind: Schwellen, Brucken, Gebäude, Abschlüsse etc. 

Die hierher gehörigen Ausgaben sind nahesu unabhängig von 
der Menge und Gattung des Verkehrs, und werden daher den Meilen- 
Centner Kracht nm so weniger belasten, je grosser der Verkehr ist. — 
Da anter gegenwärtigem Titel nahem alle Uilmerhaltungs-Leietuagea, 
mit Ausnahme der Erhaltung und Erneuerung der Hchlenen nnd «ob« 
stigon eisernen Obcrbiu-IIestjiudtheiln begriffen sind, so ward dieselbe 
„ttahncrhultnngs- Kosten - exclusivo Schienen* — ge- 
nannt. 

4. «Track-repairs*, nämlich die eigentlichen Oh erbau- Erhal- 
tnngskosten, begreifen die Auagaben, welche die KegelojDg des 
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durch: Station«-, Bureau- und Bo t r I • b « - P e r «o- 
nal-Koiten. — Die«« Auagabcn »od nalieiu nqr rrnn Function der 
aufccirebcncri Frachten nnd werden Ton der Lang« de» 
*k g clc|rten Wege, kaum alterirt. 

6. .Train »ervice- oder Zug- • - Dien • t, nmfaat d 

and Zairsbefleitunfrs-rernonalc, dann 
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j* nach den Rirlitunirj- und Neijronir«. 
, je nach dem Verhältniase der teeren in den 
,io nachdem eine rorherriehendo Vor- 
kel.rarlcl.tu.,»; «.««tollt oder nicht, j« nach der Höhe der Lohne nnd 
Breniimnlerial-l'reia-, und entllirh hei neuen Bahn 
Verkehre, je nach der MSeUebkeil die Züge, welche | 

7. „Car-.emce" oder W.fron.üien.t, umfaut die Amgabrn 




Im Nachfolgooden wird 
welcher die Anjabe de* I 

Toranairejichickt 



Analyan der Betrieb«- Angaben für Trachten-Transport 

auf mehreren Eimilalineii de« Staate« New-York, fBr da« mit DO. September IH72 endend» IWrii'bn-Jahr. 



( ■areJiUrls.tliW'ke. n«i™ 

beanjrlieh d«> 




New-York 
Central 


Erie 


Ijlke Shuru 
& Mii-hiiran 
Sin.tli. rn 


husi.nn k N>ir- 
York 


New-Yc-rk 
* 

llarlcm 


Hclunelaer 
«1 

Snrntnpi 


Kamo-Water- 
InwnaOgd.-na,- 
hnry 


Im Bctrichc Ix-fiiidlu-lio Mcilenaah] 

Tnta!-lx-i«tqnK in Z»ll-Zeiimrr- Mellen 

Mittlere Trnn>|.ort.iUt*ti!i in Meilen 

TMil Lilll»nc in Fr«i'lit' ii»UK»-Mi ih>n . . . . 


278.1 
l,4t&4<4JO0 
19.31 
1,079. 101 
»5,7« 1. ION 
22,085.3S.> 


24 t.« 

1,100.122.000 
se.25 

1,91 1.038 
3<i,5:Wi.fi45 
MkjilMM 


254.3 

44.38 
1,133.120 
24,927.873 
17,4>)0.713 


17.X 
162,118.1100 

UM 
63,92" 

1,152.260 
519.155 


MU 

91.23O.80fl 

IUI 

84,169 
.1,233.213 
1,581.811 


38.1 
126.972.WIO 
11.22 
101.273 
2,100.777 
1,407.407 


47.1 j 
96,797.000 
14.1« 
72.726 
1,156.187 
. 1,228.521 


Betriebs-Au«trauen per Frnchtcn-Zii|r«-Meilc 
Knoten d. Itahnerliaitunff (ejCL'lu«iv<- Schieuei/i 


12.70 
8,018.72 


10.70 
7.6R.H.57 


12.1» 
8,161.91 


H.i>li 

7.B25.5« 


18.77 

7,474.35 


13.U0 

t.Wt-H 


16.90 
4,029.85 


Beieletinaitfl der Conti: 


Betrirbs-AuSQabcn per Zoll-Centncr und Meile in Kreuzrrn 9. W. 



1. 


Oeneral-Spcwn 


0-O1 1 


0.UI9 


0.013 


D.DOI 


O.Ofil 


0.052 


0.060 


S. 


Veriicherun(r»-K»i»teii 


MM 


O.m l 


0.005 


0.005 


0-01« 


0.007 


0.017 


.i. 


Bal.n«'rhallunspikr.»ten (eiclunive Schien«..) 


0.051 


D.04H 


0.054 


0.083 


0.2115 


0.1«! 


0.196 


1. 




0.112 


0.092 


0.098 


0.091 


0.330 


0.305 


0.277 




Htationx., Bureau- u-Bcrriclmpor*oi.alknj<tcn 


0.065 


0.090 


0.076 


MM 


O.:io0 


0.151 


0.175 


<'.. 




O.mi 


0.170 


0.H6 


0.09» 


0.567 


0.353 


0.3C9 


7. 


WfgfVtma*»*m 


0,065 


O.ngu 


0.O62 


MM 


D.17K 


0.076 


0.175 






M.5ll| 


0.199 


0.451 


0.33« 


1.717 


1.101« 


1.26» 



Ci>iirliict«ir ihm. Itiw-nifj»*r . . 
MAM-Miiftilirw uml Hetsur . 
lir.miunj.iU.' rät] 



Divrr*i , 



ZiLmmmon . 



0.5274 


0.909» 


0.6719 


0.2451 


•)9.13fil 


0.308« 


0.7618 


mwi 


i'.v.^J 


0.7764 


11.310» 


1.0675 


0.815» 


1.0529 


1.7797 


0.851« 


1.1524 


1.0774 


1.188« 


2.3080 


1.936» 


0.1MI 


0.1280 


0.1425 


0.1270 


0.21 «9 


0.1621 


0.0957 


0.0888 


0X1362 








0.0134 


0.0410 


0.9678 


0.8421 


0.H127 


MMJ 


MM 


0.817» 


1.0305 


0.64.-.I7 


0.0273 


0.0293 


0.0820 


0.0429 






'■.OOS« 


3.6140 


3.8852 


2.1769 


6.0919 


4.432» 


4.ytH.i 



•) Uieac liuhc Zitier durfte wohl daher rühren, da«* Au«irahcn, w.dehn »trunire <eiiomm"n nieh t nntcr dio«.m Titel tiiruriren anlltr«, 
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Ungleich llcn Chan ati- bei der Aufstellung der Ausjata-Cuttti 
bemüht war, selbe nach Thuiilichkcit unter Ik-rUcluicliti^uuf* der gleich- 
artig ii**eintlUMt* , K Elemente x>i gruppifeTi, ist solches hri 1I1T 
Tbeilujt£ in i.nr " C*mti, natürlich Mos annähernd, erreicht. — Die* 
Int bei vur*tvl cQitnr Zt-r^li*- lerung der Zugidienftt-KY-sten wobl am auf- 
ftllig»U-u, indem in diesen dio grossere o:ler geringere Entfcruuiig der 
«{«■hU'ngfuberi, ««mit die höheren oder niederen Preise des Heixungs- 
inati rUU xwar in Kehr hervorragender Weine Eitiflusi (Iben, dieser Ein- 
flu<* auf die totale u Zugslicnst-K^sten aber durch die Untr-rsehiede in 
deu Lflhnungen des Ziiga-FcrsouaJos und anderen Elementen oft ganx 
wesentlich abgeschw licht wird. 

An« einer anderen, dem Berichte des Herrn Chan Uta Ii» i- 
gcächlosa' neu Tabelle, welche die wahrend der letalen 10 Jahre anf 
den erwähnten sieben Bahnen Im Dureh*chnittn elngehohenen Tarife 
aeigt, soUeu hier nur einig* IntereaMtiit* Paten angeführt werden. 

Au/ der .New-York-Centri\ - *Ki»eiiliahn war Im Jahr* l86;t der 



Tarif im Durschacfanitt« 
Ja Ire 1872 nur mehr 0*1 
»Ivo Capital« - Vtrintcreaa 
geführten Jahren per Ce 
■o data das Verhältnis* d 



14 kr. p*r C «ntu 
Vi betrug. — Dl« 
ng und Am trti*J 
ter-Muile 0-74 kr 
Betriebs-AusgaU i 



men vom Jahr. li*6.$ bis lain Jabre 1B72, 
Keduction, nur von 02 7» Procent auf 01*21 
Desgleichen waren auf der „Renas« 



•eben Tarifi- etat* enger gesogen werden, und seihet die Kragt*, ob und 
unter welchen Vcrhaltnisaeji eine Fara.lcl-Bahn tu einer sebun beste- 
Ju~u Icij Eisenbahn eine fleralisetzung d r anf dieser angewandten TaiK« 
aur Folg-» haben km n, wird sieh tm der Hanil der rationell xnrglie- 
derten und itadirten Betrict.*iiujgah»!i rersdiinderiartigor Hahnen be&ut- 
worUn lassen. 

Da« Ton Herrn Channtn mit *o viel Sarhkefiu tnba durch - 
geftlbrte Stadium verdient iom : t die gr 'Inste Iteaehtung Und sollte auch 
ron anderen Fac« Männern diese» gewiss ron Vielen cnltivirt* Feld der 
Betrichs-Stttirtik in gleich zugänglicher W#4sji behandelt werdeu. 

Wien, im Mai 1871. E, P u n I f e n. 



-Meile, wahrend er im 
tctriehsansgalnin, exeln- 
on, waren in den au* 
reep. o-öO kr. gewesen, 
EU dou Brutto - Einnah* 
otz der bedeutenden Tarif- 
Proc geoliegen war. 
er and Saratogi." Eisen- 
bahn die Tarife von S'32 kr., im Jahre 1863 auf 167 kr., im Jabre 1872 
gesunken, weil auch die Betriebsausgaben nahezu im gleichen Ver- 
hältnisse abgenommen hatten, während t. B, auf der „New-Yurk and 
Harlem*- • Eisenbahn der Tarif vom Jabre 1H-63 aum Jahrs 1872 
von 1*62 kr. auf 2.05 kr. per Ceutuer und Meile gestiegen and sich 
lo da« Vorhältulss der Betriebsau gaben au den Brutto - Einnahmen 
wieder In der Httbe von circa (10 Proe, erhalten hat, 

Auf der »Syracu .«-Binghan-toit- and N'ew-Yi a rk M -Els n*-ahn haben 
die durchschnittlichen Tarife währ, ml der angeführten IU Jahre, mit 
Ausnahme eines elntlgi n Jahr** ( 1 849) , in wclehnni die wahrend 
der übrigen Jahr« durcH-cdnittÜch nur 0-42 kr. per Ccntnor and 
Meile betragenden Betriebsausgaben auf 0 72 angewachsen waren, awl 
sch=o 0-65 kr. und 0-7ü kr, geschwankt, wahrend sie im Jahre ISO!) 
auf 0112 ge*tiegt-n waron. 

Ueberhlb-kt man die iu vor» tob enden Tabellen enthaltenen Zif- 
f , ni, und erwägt mau die ang- führten ThaUachrii, w gelaugt man au 
dem 8cb.laise; da» die per Ct-ntner- Meile eutfalhmdfti Betriebskosten 
von den KichtuugM- und Seigutig^vt rhaltnlrten der Bäht-, von der GflU> 
und Dauerhaftigkeit der Bauhumtellni g und der Bttrif bsibilti'l ; vom 
Proloe der Kohle und sonstigen Verbrauchs- MatcTialien, von der ilfthe 
der Lohne, von der Mcugr der »um Transport gelangenden OOter, von 
dem mittleren von denselben xurdckgelegUn Wege, von der auf die 
Babumeile entfallenden Frachten^Fre-uucnx, vou der Gattung un l Rieh 
tung, sowie der Geschwindigkeit des Vorkehr* uud von sonstigen an- 
Um*U*jidcn abhangig sei 

Diese griiaw Zahl der ninflus^ahwiden Element* f'ibrt nothwen- 
zu bedeutenden Unt*r«L-bi*lL>ii swiichen den durclisrhititt- 
Betriebiausgaben, und erleiden die«« dberdius durch Zurech- 
drr, je nach den IItsIcIIu igikost^n uuJ dem Verkehre wie, In 
sehr verschiedenen Cnpilals-, VerinWressiruugs- und Aliiortlsatioas- 
Qaotcn, weitere Schwankungen. 

Ks ist sumit einleuchtend, dass das Verlangen nach Einführ.n g 
gleicher Tarife auf varscbiod«nu:i Baiinen ein eb. uio unb.-gTtln-letcs 
wRre, als das der gteicbeu Tnrifirui^ von verschiedenartig n G^g^Mi- 
fltHltden, oder von gleichen (te^en standen, die aber entweder »ohr ver- 
eehUdi'« lange Wc^c xurdckle/en, oder gleiche Wege in ver+ehiedonen 
Ricbluugen oder auf ungleich frc<] i,uton Tbcilatrock n xurQcklegen. 

In solang« als das Maas« des EIi-Humch eines jedan der vor- 
•rwHbnten Umstiitdo xiffennH«sig nicht erniltt.lt i<t, kaun eine An- 
gabe der durch j*d«n «-ltir.t luwn Tra^p^rt Iwtvor^e' rai ht'n Betriebs- 
anslage nicht Fiats greifen, somit auch die theoretisch« Basis der Tarif- 
Bestimmung nicht geliefert wenlen. 

Allerdings wird in der Praxis eine Unzahl rein commercieller 
Hllcksichteti sehr massgebend auf ilte Tarifirang d*r Frachten ein* 
wirken, doch werden die Grcnxen, hnitrbalfa w^l Her die Tarife sich 
nnd dtlr.'cu, durch g n.\uere K«nntni«i der IbooMtl- 



BettLmmoiig- d«r Maas« mltUUt des Plaoimetrei. 

Von Ingenieur A. Waas all. 
Es ist allgemein nntor Vorau.*setxung horiaontaler Terraius der 
FWcbeninhrilt rliies Pnram- od^r Eliischnttt-Querprofils i 

F = nh* +4A + c, 
je n.ac1id«m Eh.si-hniU oder Damm xu berechnen ist. Die 
Fig. I. 




Es sei in Figur 3 d*a IJtngenprofll < Ines 
Ein Element ftftfM Kflrper« von 4lff Eango hat d*n Inhalt 
dJ = Fdx = nhUx + + td*, 

«n'l für den ganxen Erdkörper 

/== f ntfdx f J hk&*±f cd*. 
Fig. 2. 




Fig. 3. 




Es sei nun das I,in- 
genprofi l i m Maassstab 

A- fttr dl« Lingen und 

t r 

T~ — fitr die nobnn ce- 
' P 

■pii'hiK t, %o i«*, wonn h ilte 
Il*h« im Uii^Kfi|irolil, h, 
die wirkllrli« HSlie bo- 



ix = ndx, 

+ Inp f ÄcJx±mc fix 
El i.l nun fhdx = f,lF=F=in¥\ich c da. IJIng».,p,..SI, : 

»icr «weim.il den ■Uli.chcn Moment dor UigMpn6l>lal* i» Bmg 
aar dio Nivellntle »I. Aic nnd in der liiehtunp d r Vcrliculen gemrtw». 
E« wird >l» der lulitlt de. Erdkllrp^ri 

PJod ^e»n^r die HsMMtoBW in Ll ll lf H lSf» M im Centimcter ge. 
.neuen, io wird; 
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~ 100» " + 1W)>- 10O' 
Fig. 4. 




wo SB, du Moment In Bring auf dio NivclUtt» »enkrecht tu 
bedeotat 

sei ib das Stcigungteerhältnüi« der Nirellelt..- and — du Ver- 



«o wirf 



9t 



Erdkrlrpcri 

LUng«uufu(!l tu erhallen , mlllcUt de» A nuler »ehm. Moment 
die Fliehe deeMlben im LKugenpro«! , le« AD d«in»ell 
etaUechen Moment in Crntiructer ab, m. ist 
inp'w jr_ *P«„ , «"I 
- 100« <*>•• + KW' * 100' 




f = I 4. ».CA -I- 4.40, 



n = 1.5 
4 = 9.« 
< = 4.4. 
E» »ei der Mnuwtab der Langen 



/=34o» 



+ iBJ,IF T H07 2t 



Hat du Torrain elue durrhechuittliche Neigung roii I : r tur 
jnuloo, »o Ut der Flächeninhalt de« Qaerprofili bekanntlich um 

i « 

grotacr all für horizontale« Torrain. 

I'er Fehler in einem Element von der Lange iix de« Erdkür- 
kSrper« betragt daher 

and fUr deu ganten KrlkKrper: 

Wenn man .Hl»grirt, und unter Berücksichtigung der M»a*Mi*bo 
Lange nnd Hoho de» Läng, nprofil» einführt, so wird 

wo / litt! Länge tlca Etvlktlrpcrt im LatiijciiprolH, in Ontimoter g*iuet«wti. 



9 d». lUllavtia 

u in Detilg tili diu Nleellett», bedeutet. 

./ iöu T ,/ 

Sekten wir tu den früheren Formcio : 

100" co* a ~ ^ 
out 



4p*. n 
100« 



IDO« 



/*4n*Jr*tl«a>4*iJ 



Reisebrie f e. 



Zurieb, 29. Juli 187S. 

Bei el«*m furvliterliilun Gewitter in RouiniuWn »ng 
»Ii wie die Treppe »um Bahnhofe mil Sack nud Pack und 
tem Rege u?chü-ui erklömme; 
Terron II lelalll werden. 

Hier eeigten »icb reebt auffallend die UebeUUndc. welche mit 
ein. r Bahnhof*- Anlage Terbundel. «od, die die 1 
lei.e durch da. Publicum bedingt; ist «In gar | 

in 

den Bahnhof dringt! alt. 1 




drangt «Ich du Publicum «ur Zollrevision, während die I 

bin und her verkehret.. Sie a. heu alao. dl«, nicht All«, 



Die Fahrt vuu ltoir.ai.»horu nach ZUrich bietet wenig Iutoroa- 
du. 

Der Bahnhof Zürich - . Ut »ehr freundlich, aber für den Verkehr 
kh in, m I nur Ii uust»rht.". ■ 1 1 luung und Bit 
opfernde Thaligkcil der betreffenden Beamten iat im Stand* den 
enormen Verkehr (der bin tn ISO Zogen per Tag steigt) anstand!» tu 



wir ihn hei i 



kommt beinah» gar 
d.. 



nicht 



nkt; 



da «I« tum Verkehre 
al. 



lll. 

Es aiud alt» di*»c 
tiee, auf welche die tu 



Waggon. 



nicht 



an Zelt go- 



Eine «olebo Bcb.cheblll.nen-Locomotiv* 
2 Meilen Ge»cbwi,.dl ; kcit ihren Dien 

einer Locomolive auf der Drehscheibe erfordert hoeh«t#n« den i 

Da» Feueniiigan.aterltl« «n dieuu Dampfuiaecbiocn i«t der 
Kubleu. taul , welcher auf den Kohlen D polpliittou TM kleinen I 

28» 
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•er ia einiger f 



hrt, Ii. Ktlb«l |_ 

«Uten* gebracht wird. 



mit Vfu- 



Diese Knaben laufen mit ihren Kobeln vom Depotplatxe tur einen 
oder andern Maschine, oder bedienen oft auch 3 in einer Person. 

Der Herr Maschinenmeister von Zürich, welcher di« Freundlich- 
keit batt«, mir alle Einrichtungen, sowohl der Werkstatt* al« auch de« 
Bahnhofe« Auf« Eingehe-ndite tu seilen, geht tob der Ansicht aus, der 
Locomot.r* kein gT*a*ercs Gewicht au geben, aU deren Construction 
utiunigJngUeb t-rfurdvrt, und die Adhäsion durch Vereinigung mit dem 
Tender, und wenn dies uueh u Hinreichend, durch rationelles Band- 
en IQ eriteleii. 



Dem entsprechend laset er gewisse Bestand th eile gänslich weg, 
welche man sonst ala integrirende Theilc einer Locomotivc tu hetraefa- 
teu gewohnt tut. 

Besieht man die Maschino Ton Ansäen, so bemerkt man Folgen- 
des : Der Rauchkaaten tat nur als eine Fortsetzung des Kussels con- 
stroJrt, der Dom fehlt, der Waaacrkaatm liegt awisehen den Rädern 
unter dem Kt'sad, demrufalgn liegt die Steuerung aussen, statt der 
Kxceutec sind Kurbeln, aar Speisung der Maschine dienen blos Injec- 
toren. im Inneren wäre Folgendes an bemerken : die Wand des Firo- 
box ist gewellt conatralrt, bat hlos au beiden Selten Stohbolsen, oben 
aber statt derselben nur 3 Schraub«!!, Hno Im Scheitel, die beiden 
andern circa bei 4&* der oberfn Wölbung, Durch di« wellenförmig« 
Oberfläche soll sowohl die He is flieh«? vermehrt, aU auch die Anle- 
gung von Kesselstein hin tauge halten werden. Bei einer eben demon- 
tirten Lokomotive fand ich dieselbe wirklich keeselstemfrei. Auf 
ineine Frage, ob hieran nicht das Wasser mehr Verdienst als die go- 
wellti' Oberfläche habe, versichert« mich Herr Maschinenmeister May, 
dass das hiesige Wasser nicht nur sehr stark Kesselstein aiuette, 
sondern überhaupt an den acblsch testen für den LrficoiJiotiv- Betrieb ge- 
hßre; mir fiel b«l dieser Antwort sogleich der Mangel des Dome« ein, 
and ich könnt« di« Frage nicht unterdrücken, ob denn hei diesem 
Umstände nicht ein starkes Waeserwerfei. normal sei ; Herr Mar ist 
jedoch der Ansicht, dast der Dom dem Waaserwerfen «her förderlich 
als hinderlich »ei, weil bei Öffnen des Regulators, an der Stelle, wo 
der Dom sich befindet, eine momentane Abnahm« des Dampfdruckes 
einträte, wobei da« Wasser, durch den höheren Dampfdruck im übrigen 
Kesselräume, an jener Stelle plStiUeh gehoben würde und dem ausströ- 
menden Dampfe nachfolge ; diu ankomtnervden Ix-comotlvcn sahen nicht 
beschmutst aus. 

Eine weitere Neuerung der hiesigen Maschinen hesteht darin, 
dass die vordere Kohrwand (im RnuchkaHten) nicht vcrtlcnl, sondern 
geneigt steht, so dass die unteren Siederobre bedeutend langer ala die 
oberen werden; der damit verbundene Vortheil soll die Veitfrtfsierung 
der Heizfläche durch die längeren Kohr« und besserer Zog durch die- 
selben sein, weil durch dieee Stellung der Rohrwaud, der tau 



Rohrreihe fuseeu, keinen Klammendarcbsug gewähren, daher 
bloa nominelle, aber keineswegs fac tische Heicfläche bieten. Kr laast 
daher diese Rohre weg, und erleichtert und verwohlfeilt so wieder die 
Locomotiv«. 

Ob diese Ansicht des Herrn Mar richtig int, musttc durch l'ro 
bnn c«nstatirt werden, daas seine Maschinen gut Dampf halten, habe 
ich mich gelegentlich wohl übertragt- 

Aaf den Sand tarn Streuen, bei mangelnder Adhäsion, wird beson- 
dere Sorgfalt verwendet, er wird au erst in einem kleinen Of*n gerostet, 
dann über awet Sleho geleitet* deren eines die iu grossen Körner aartick 
bebalt, wahrend das aweite den Staub durchfallen laert, die gana« Mani- 
pulation wird durch einen Knaben ausgeführt. 

Zwischen Zürich und Ürlikcn, in welcher die Bahn mit 1: 100 
steigt, finden sich eigentbumlich« Slreckon-Decknngaaignale. Wie Rio 
aus belügender Skisae sehen, befindet sich auf liGO" Ton der Station 
Zürich das erste and anf 352f>"> das sweite derartige Signal. Dieao Sig- 
nal« sind Glaskasten, in welchen sich ein roth ang «»tri ebener Ja- 
lousie-Apparat befindet ; sind die Jalouaiebrettchen geschlossen, so bietst 
der gante Kasten dem Ang« eine rothe Fläche, bei Nacht (vermittelst ein- 
gt'Mitttcr rother Olasiohe.be) rothes Licht dar, sind sie offen, so kann 
man hindurch sehen und es ist dies das Zeichen, daaa die Bahn frei ist. 

Sobald der von Zürich abgegangene Zag das l, Signal erreicht. 



I 



l 



4^; r 




driiekt tlor Spurkrana auf ein« mncha[,l»eho Verrichtung , welch« diu 
Scklinuen der Jaluuiiebrettckeu bewirkt, flolehacitia; aber aack eln«ii 
ülecIrUckou Suom in die Station leitet, welcher dort «in Läutewerk 
in Bewegung »etat. nie*» iit da» Zeichen, da»» ohne Gefahr bereits 
«in i. Zug von Zurieb, »u» dem er»t*n nachf-dcmi kann. Beim i. Sig- 
nale nup-koromo« , »ehlie««t der Znj den Jalututeapparat eana in 
deraelueu Welse wie hei I. Der Taater für den electrtachcn (Strom jo- 
doch, welcher hei I Uhnfrci anacigen »oll, befindet »Ich erat 3:«!"' hin- 
ter II, und werden durch dic»ca Btrom die Jaluuaiebretiehen bei I nnt 
(eiltlfhct, wenn der Sparkran« de» LocemattTrado» den J30"' hinter II 
befindlichen Taater III berührt, alao bereite der gante Zag durch den 
^c»chlo»»ciien Apparat II gedeckt i»t- Bei IV, d. i. dem Anfange der 
Station Orlikon, befindet »icli wieder ein Taater wie bei III, welcher 
dnreh clectri che Kraft den Jalmuteapparat II .".nnet, und «o dem nach- 
Mauden Zug die Weiterfahrt stattet. 

In meinem iiAelutcii Schreiben kufTo ich Ihnen Einipce Uber die 
Bifibahll mittheilen »u können. 

Mit freundlichem Grüne Heyne. 



Wootf'ache Ma»cbiue. 
Bei den Woolfacb.cn . 



hat, in einen 

kann. Ea wird » 
Verbiii in,»»,., dea 



Cjrliuder Arbeit yer- 
it in den j-ro»«cu Cy- 
•II« Be.tlmirnine de« 
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Cyllndern, aowic dtr beiden Cylindcr gegen einander haudelu. Geht 
n>»D vom Harrotte'achcn (JctcLe und der Annahme unendlich lauger 
rVhuli.tarifeo am, ohne auf die »chadlicheii 
mc-D, ho findet man, wenn 

V daa Volum de* II ..hdruck-Cyllnder., 

\\ daa Volum de* Nlsdurdruck-Cyllndora, 

R = *. V daa Volnm d M B«h*ltcr», 

t und F, di« KolbeBflat-ben, 

/. der g»me4Dicliaftllck« Kolbenhob, 

/, der liub de« kleinen Kolbena während 
L 

r- = ./ die Eipanaion im Iloehdruck-Cyliudcr, 
X L 

■y-^ = l di« geeammte Expantion, 

di« Eudtpannung im Hoehdruck-Cylinder: 

P 

ft = 

den Druck in Atmaapharen im Hochdruck-Cyliodcr und Behälter uach 



n i V + R i l + a. 

de* aua dem HochdruekCyliudcr 



P. : 



Ip * T = \P » V 

— 4-/1 — 4- ni 

| 3 



den Druck in Atmosphären hinler dem Kolben de» Niederdruck Cylin- 
dera b«i deaaou Abanerrung 

*P 

»- T' 

die Endtpanuung im Nioderdruck-Cylluder 

P 

V. = V 

Damit der Dampf mit der Spannung ;.„, mit welcher er aua 
dem IlochdruekCylliid»» aurtritt, auch in den 



r„ - f - , 



r + * 



Nach m liulgolll.t, ergibt die*» Gleichung 
tera, bei welcher diene Bedingung erfüllt wird t 

1 



1 
S 



1-S»- 

i 



m tat also nur von - abhängig; wir 



die Wahl 



Art 



da», der Krück auf beide Kolben möglich« 

iat e. nur 



»Druck, 



«u Aafkof Im Hahn in 

* lufahrra; da dicter jcdonfall» grc«*«r »ein wird alt der 



... iet - eo «ii bettimn 
V 

wird 



/' eh, 



hält man 

Di» Differentiation ergibt , ■ 0-317 i al. den; 
für welchen P am kluineten Itt- Die««« Werth In die 
ni .in.- gibt ■ = I 3M, dann 



Werth, 



-.3-11 + I-3BB 

= T 

- + 1-96« 
»1 = 3 , , ..„^ — = 0-7B0 



« 



• i + ran 

Dl« roi. der Maeehiuo geleirtete Arbeit A 
aua der Arbelt % de» UocbdruckCylindere und der Arbeit *, dea Nie- 
dcrdruck-Cylinder. i 



1 

■ + ar 



llf 'I P » + ' 




Die Geaammtarbeit beider Cy linder: 



1 , 1 • 



1 1 1 ! , 

-- i « + _ 

Durch 8ubatltutlon erhJtlt man: 
Ä - FJ,, {i + L /« 7 + J (« + l).*«^4 + 

+ ,J - f- + M.f» Li + J-.e.ui-*il 

f v a/ w + 1 2 ^ * »J 

Dioaer Auadruck gibt die Arbeit pro Kolbenhub in Meterkilo- 
ID t wenn L in Metern, / iu Quadrat-Ceutimeteru uud f> In At- 
ren ausgedruckt winl. I»t n di« Tuureuaahl i»o Minute, »o 
.ich die Zahl der iodicirten Pferd«. 

• ' - SO? 



Iat .t gegeben, -v kann aua dlewr r'ormsd der ({ueraebnitt dea 
Hochdruck Cyliuder« berachn. t werden ; der Querechnltt de. Nieder- 



tCiTiliugeiiicur, VII. Heft.) 

Frankreich. Elten b.Mi d ol. 

Nach ofScieUen Bnrlcbtei. 1» trog der Imuort iu den er.ten lü 
de* »ergiing neu Jahr..» lnS-ian Tour.on von Koheiteu, 41.10a 
Tonnen fk-Jimtedelwu und &IWH» Tonnen Stahl. 1>t Etport betrug 
von welchen 82.S43 Tonnen lollf.ei für 1 
il.gingcn. Der Import von Roheit. 
Vorjahr 187» eise Verminderung um ISIS Tonneu oder 1 Procant, 
während da* importier Schmiedel«...! um 1(108 Touuen oder 4.4 Pro- 
eent woniger betrug. Die ob*t> erwibnte «ollfreie Autfuhr nigte eine 
Zunahme von 90..0 Tonnen ..der II Procenl.-n, wShrend die | 
Autfuhr »leb um «970 Tonnen oder 5-:» Piocentc 
daher der Elport to »iemlich gleich blieb, verminderte .ich der Im- 
port. In dcnrlbeu Periode wurden «J7.'.i5l', Tonnet. Kitenene einge- 
Tounen oder 1 1 l'r.,«nte m«-hr alt im Jahre lB7i. 
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KOr BililW'MmiWlh»»!» wurden «31« Tour«« ■•>»•«• («lirt, Ou»»- und 
Schmiede« ben fiir Bauiwccke «inltii in Pari-, und iwar Ton crsterem 
l>06« Tc-nucn, tun kutrr.m 1122" T..nn<n Terbraitcbt - bedc«t»od 
wn.litfT »1. im Jnhrc 187?. (Tbl Engineer. J. Janner 1871.) 

Die Stabilität tu« Tbarmru und Sc born.tel n.n. 
Von C. A. Et»b. («b. «V» Journal of Üie Fr.n klin In.ütute). 

leal »teilende laufte »cn Mauerwerk 
Mi der AnuMBwItr und »ind im Innern in .tufen- 
unf«. fuhrt . vor, nur wenigen Z-dlon Br.it«. »o i*r- 
fllllt der BtkwMtoln Ib eine K«U.p Tun AHheilmgttl, von denen jade 
, bat (wenn Ziegel angewendet werden). Bei in 
wir.) rtatt der Abth«llur. B cn die Verjün- 
,ruug..Liuie gantet, n.,d der MaterlaU:.h.r.rhna. Uber die»e, dar di« 
Stabilität nur im Unbedeutenden vermehrt, möge nuberllck»icbtigt 
bleiben. Gewöhnlich lind .olebe Mauemehäfto im Durch«, huittc ri- r- 
eckig oder rund ' <.rt„.nn»le und ähnliche DurchmLoSti« uJibern «ick 
den runden »■>, i 

E. Ml tu In 



XI 



x- .B-A" die HBIw 

der Spil 
y = ,li> di. 



eine. Theile«, von 



1 

Li 



5 V: 



i 

4 = .VC der au.»irc Dun hmc*»cr oder die 

Salt« nu der Spitt», 
jl = die Prc.aong du. Winde» per Quadral- 

r'u« .b ciBe, ebenen Kla.be j 
u - da. Gewicht de« Material«* per Cubik- 

Fo»; 

K t - der Kadiu« Irgend einer Ablheiluig «ine« 



■ und p = die Hu-aere oud innere BUachung. Ib der Figur int t- i 
d«rgc«tcllt; — f eut.pricbt b< 
+ f. der Anucnaeito; £ m 0 Biaclit 
wie die* bei Lcncbttbllrmcn der Kall ilt. 

Bai alneui Schafte mit quadratischem (Jurrcknitte hat mau fiir 
die Festigkeit irgend ..luer Abthciluur ein.» Scbofimtoinc» oder Tburme. 

WCVB- h Ub r _ 4 ut? s t Mag ^: 

Kür die Entfernung de« Mlttelpuncle« der Schwere Irgend eh er AI.- 
tbeil.iBg"\CV« von der Baal» KV leitet mau ab: 
xf34 T =rttiig«) 
A " ~ »(* + * taug») 
nud für den Druck auf dieae Abtlieklunfr: 

(px ,6 + ;t lang oji 
eudlich, wenn ronn da« Moment ring» um den Puurt 1' nimmt, ( r- 
biilt mau für die Oleichung der Mnle de* Wid. r.lnnde«: 



" ^{SIj^I a-tang«), 



1 



* ~ (6+ 2 x taug »)'■-*» _ a, - («• - 2 * lang fl 1 
lang» " langÄ 

Der Aualruek fdr dl« Rtabililiit irgend einer Uttalln^ mit 
Qner»ehniU« IfAl 
Vl - . T , «It-ra^tang .)' . - « la,, g .g)» 

.VC KR — ÜlaT? r 



«reich«« dureb Mulliulientiuu mit dx und Pub«titutb.r. de» Werlhe» 

H = y + * t*"* 11 den l>iaek auf .Ii« gau«e Klätbe der AUtbeilaug x 

de. Schorn-Ultt«. gibt: 

f /'" ' V + 1 ««*•») /" ai..».»eJ». 

• o 3 • » 

Da« iweil« Integral b*sa~- (f - ca.... .in »). Nimmt mu e« t«ri 




Fiir de« Druek auf 
.V der d*m Winde 
fliehe ((«titobende f'lgur) «rlUilt mau: 

pfiol» «in «, und «irar rn der Rieb- 
Hing Vr^. I,fl«t man die>eii lemek in 
«wei alliier« uoimal auf dio Ot.erdiiehe 
in dem Pnnrte .V »teilt, mi bat umu fdr 
den letsteru »der den riTuctirnn Druek! 
;< ß niu* j d » , and daher fllr den 

aeaauiiBtdruee. .sTf /"" II «in' 
v 



■akeJB den nn gegebenen 
de* Aosdrncke«, k> erhalt man: 

^="t. + * 
Die«er Au.druek entapricht 



die 



ron-f. der 



IlWr die Sehnittarea ScS F »erthellt i»t Daher Ut der 
die.« Draeke^ in O wie bei dem rl«rerki|rcn Sehonnteine. Mnltipli- 
eirt mnn nun da« vorh»ndeue lutegral mit « und irdegrir«, »o erhlllt 
man da« Moment du tle«»muitdruike* rund um die Acbac der y. Dioan« 
dnreh dea Druck gibt den Hebelarm W>, an dem die früher 
änge ÖÄ abauaiaheu i.t. Mau erhlllt folglich fOr die Olei- 
ehuag der Liaie & 



* = 



E-ar 1 (3o-t-Httug.il) 

(4 ^ r lang.») 5 ii'— (« — aTtan; 4|* 



tang o taug ß 

identixb mit dor Formel I) bei rfne» rechtwInUigen 
Die Linien de. Widerstände» aind »«nach bei beiden Scbo 
d.m krei.ruudeu und dem rechtwinkligen run gleichen BflhM 
|| Vorm und l-«ee, voran.ge.et»t, diu« der Durchmeaacr de. 
gleich Ut der Seiten lange de« audern 
riale« lit eiu krei»runder .«chomrteiB Ihin-h« bnitt unter i 
Bedingungeii den rechtwinkligen Torantiehen. 

Der Werth Tim y kann für jede Section in Theilen de* Darch- 
mewer. uder d. r Seite (fegel.uu werden Jl = q ;4 - 2« ttng ») . . . S), 
wo q einen Drneli ..der den PtabllitAta-C 
die Linie de» Wldo.tande. Mi S ibt, ni 

mag q ~ bei einem 



und q = — bei 



kreiirundcn Qu raebuiU 



Die«e Wertbe von q kSniieu vari reu, nber um nieht mehr al« 

uaeh beiden Selten; >ie «teilen mittlere Wertbc dar nud ...Heu bei 
uiucn Cun.trnetinnen gebraucht werden. Lie B eii bei iK-reita l.nleben- 
deu Banleu dlc.e Wertbe innerhalb der «ngogclwmon Oreiiaen, «o i.t 
der Bau «-ut «u.peftlhrt; im entgegenge« titrn Falle er,tw.^der in »t.vk 



an die Oleiebungen I) und i) ein hu I. r gleich, »nb«ti- 
".uirt Ptr x die r;au«c Habe der SeberiL-tnlun and fttbrt den eigent- 
lichen Werth von q eis, «a kann der Werth t«u 4 ttug.a oderUBg.,5 
ermitt.U werten. 

Um die Lage der Linie de. Wlderrtaude« m be.tinim n, «.Ut 
man die Werthe eon a »in, t.»u 0 augefnngen, oder an der Baal« «n y, 
»ie nllmflllc bi. SO. SO, 40, IVO Fo« erMbend , je nach der Flöhe de» 
,nd leitet »onaeh die Werthe tob y ab. Um di« Linie u nr- 
,,.U,e ine iWehnung d i S haftci entworfe! werde,., bei «ei 
die bori*oi.t.ilo Se»U 5 — Unial Ter. r*.»ert i.t; mau erhalt dadur.l, 
.Ine kleine bandliebe Zeichnung; di. Kirimmungen d. 
dabei inten*i«er und dadurch leichter keunbar, und die 



der kleinen SiahlliUI Htwlfft Die Theile der Linie dea Wi lerataB- 
d<«, dl* «wi»ch. u den berechuelen Hnuptpuncten lieg*", 
und orreet «ingeieichnet werden. Da. Stilck der i 
iat nugetelgt nicht dort, wo die Linie «ich ler Auatruu ite de« Sebafte. 
am lllljlM nähert, »i.nderu wo dieie Annafaeini.g am K r««rteB tat in 
VerliattnlMO aur Entfernung der Tliurniaehl« tob der Linie. Diese« 
V..,hältilat de, .Inen aum ilu-iem Sn-gmenle de. l.nlben SchnUte«, der 
dl« Wl,l.,r.tai,delii.l.. enthält, i.t ar. an der rtpita-, rennlndert .ich «ehr 
mach uaeb um. e, wird (in Minimum bei dem "dwHM der gcrinc-Un 
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Stabilität nnd wird M de, B«»l. I "l. ri-, w Hl , y = -L 0 | CT l 

Der Wrrth X in der Spitxc xeigt, da»« hier der Schaft nie 
warfen weiden kann; hier fiill! dl« Linie -Ii-h Wi.!. rslandc» mit der 
Achse lim Schuft« muiiimri, IM« Stabilität aller Al.lbei'eiigen kann 
•o wie jene «1fr untersten heatiiumt werdeii, Inden man 11« Werth« 
Ton 9 abteit.t, aber «II«» Ableitung int r»i mill.fvi.il. Der Funct d«r 
geringsten Stahilltit, der dem grossen Werth* von 7 entspricht, kann 
gefunden werden, indem man die Gleii faulig 2) in Gleichung 1) «ul- 
niiil dann dirTerciulrt Di« so erhalten« Gleichung ist «Vr für 
Zweck« tu ntnstlledllrb und kann nur Hnrch Versuche rr«- 
Inat werden. Der Punet d«a g- rlupsleii Widerstandes lieft hei breiten 
8ehiift.il meist «her Itr halben tlsbe; bei dünnen oft nur einige Fuss 
nher der Bai.ii. 

Der grnaate Wiuddrnrk wM in Gr .mtriunnien mit M Pfund 
per tjuadral-Kuss »iigetKitniiien, Smeaton meint, der »Urkete Orkan 
drfiche nur mit 45 Pfand per Qua hat-Fns«. 

Bei Leuchtth armen bann der Theil, der während eine» Sturmes 
dem Anprall d«r Wogen nicht ausgesclx* ist, nach obigen Prindpien 
bererhii.-t werden ; der Kuai muss liinreiebend maa*iv gehaut sein. 

Kirnte Ingenieure mögen. 11m Matcri.il xn ipnren, Tcrsucbt sein, 
q «<i gross wie möglich in nehmen. Ah r man sollte nie unterlassen 
aieh 10 acbütxcn geg.-n je<l« Schiefheit der Achse des Schaf es. die aiu 
unvollständiger Ausführung, an» unrcgclmäaaigcr Zusammciidrurkung 
der Kuuilirung oder aus ungleicher I-agerung in den nntern Ahthei- 
en wegen au achnellcr Baufuhrnng hervorgeht. Auch innsi hai Bc- 
d«r Wllaill»»uW1ll|s die Conipreaali.iiifHhiL'keit de» Mateiialea 
an den Aussenseitcn de* Schafte* gesichert nein, wer-n dieses Uber «ein 
Widerstandsv«rr»ng< n in Auapnich genommen wird, «i> der Kall l«t, 
wenn e« den Vibrationen dnreh Wind«!*«« ausgeeetat tat. 

(The Engineer, 16. Jänner W.) 



Bccenaion. 
Chrundxüg« dei Et« nbHhüweaeni In ««Inen öcono- 
mlacbon, polttlichen und rechtlichen Bosiabaaroil. Von 

IV. Max Hauahofar, Professor dee polytechnischen Hochschule xn 
München. Stuttgart, bei Julius Maler. 

Paa vorliegende Buch kündigt »ich als ein« Erg*ntnug dea v..r 
kuracr Zelt im deichen Verlane 1 rachieiieneii Werkes »r.n M. Paulus: 
-Rai. und Ausrüstung der F.isenhabncn* an und »oll tnit diesem tu- 
»ammen ein CoiupriMium dca Eisenbahn .resene bilden, iud.'m ea die 
wcssntllcbsl.n Kragen der Eisenbahn Oecenomic und Politik behandelt. 

Es liegt in der Natur solcher HandbUche' , dasn sl< wegen dea 
grossen Umfangcs de« xu bcwnltigenleu Stoibs nur die Griinltlige d«a- 
aelhen fcsttustellcn vermögen, un.l dah*r lu der Hegel nleht vl.l Keiica 
bieten kinn. n. Niehtsdealoweniger kann «« dem Ei.*nhahH-Teehniker will- 
kommen «ein, die ihm ferne stehenden Theil" der Kiacnltahnkunde in 

gedrängter Form tuiammengefant xu find und lu dieser B.-aleliung 

bildet l>r. Hanshofens Werk ein schütxen.werlh«» Bilfabueh. Dul*l i«t 
der eon dem Verfasser eingenommene Standpunet heinabe immer ein 
sehr richtiger, namentlich in jenen Tbeilen, welche ilie üriliidung der 
Eisenbahnen behandeln. Vielleicht ohne es so vulMäoilig xu heahsieh- 
tlgett und mehr dnr>'b die Kraft der eigenen ArgHireut* dabin gefübrt, 
tritt ltanshofer als entschiedener Anhänger des Staats- 
Wir empfehlen die helreffe« len Ahsckuitte unseren 
willigsten» denjenigen deraet!-cn, welche dss # lais- 
aller", nicht 'dos an» Siell^trrliAlinngsiwcekeii im 
nnd daher Oberhaupt noch lil.er«.'iigt werden können. 

Jeittnle, 



SltsnnfSnberichtr. 
Protoeoll 

der Ccfh;! IfrimntmlNmj nm 2H. Ajrril <R7 1. 
Vursitxender: V c r e I n »- V »r a t«hsr: Fr. Heliniidt. 
Anwesend: SS! Mltgllohr. 

Schriftführer: Vereins Sccr«t»r E. R. Leonhar.lt 

1. l)er Vorsitacnde «rliffuet ein« Geaehsfts Versaniniliitix. indem 
er die Anwcaenheit der lie-ehluMfilhigen Aoaalil Mltglie-Ier cnuatatirt. 



S l»aa Prutocll der Go-chklts Vcraammlni.g »001 I». Ayril 1. J. 
wir! Terleien, genehmigt und unterxeichu t. (Von Seite des Ph-unma 
durch Herrn Schmidt und Fr. Klein.) 

a. Daf Vorsitaciiie macht Mittheilun;, das» die Antrüge Will, 
die V«r.-dua-Zeit»ebrifl httrefTenil, im Zusammenhang« mit anderen in 
dieser Richtung vorliegenden Antrügen nächster Tage den Gegenstand 
eingebt mlster Behandlung Seiten» de« Verwaltongsrathe» bilden wer- 
den 1111I Iah t . In, rnll- noch andeie Vorsehlkge gemacht werden wol- 
len, dieselben iu.igli.hsl bald an da» Bureau gelangen au lassen. 

4. In Angelegenheiten de» Concurreiia-Wesena ist der Vursitxendo 
nicht In der Lage berlcht. 11 au kflunen, da das Comit« nicht ho- 
■cblussfähig ausam-nengekoamen Ist. 

5. BelrefTeml den in der letalen Geachafts- Versammlung von 
Prokop eingebrachten Antrag bringt der 
de« Ve'waltnngsratliea «ur Vorlag«, dabin 
Tafel Miwiebtiet. 11 Vorschlagsliate ««11 SB Namen, die sieb im Weaent- 
liehoa an die llitglied-rlist.. de« «weiten Meter Comite anaclilieaat, ein 
Conilte von 40 anstatt dar beantragten 15 Mitglieder au wihlcu. 5 Mit 
glieder mehr, da da« Comite »orausalchtllch im Liufe de« Sommers 
tlemllch selbstatändig wird arbeiten m Uesen. — Da» Plenum erklärt 
sich mit diesem Xl.^dut eliiTerstaudeii. und wihrond die Stimmxettcl 
Torth. itt werden, deren Serullnlum |. m Bureau Uherlaaaen bleibt, gelangt 
eine Zuiehrift O Z. Ulli— 74 der iiied.-tlaterr. Hauidels- und Gewerbe 
kamnier xur Verlesung, worin aur Beschickung der Tom 15. Mai bis 
Ende 1H74 ilauemden iiiteniationalen Ausstellung Ton neuen, besonders 
wichtigen Entdeckungen auf den Terschl«den»ten Gebieten einge- 
la.len wird. 

B. Ea mel'let sieh Matacbeko stim Wort und bringt den An- 
trag ein, der Verein mitge anschliessend daran, das« der Gemeinderath 
im Jahr« IB.I) das Votum d^s Verein« in der Gairnrtraga h'rag« ein- 
g. holt hat, an das Gein< inderaths-Prjlsiilium i'as Ansuchen stellen, den: 
Ver.lia nunn.ebr auch, wenn möglich für einig« Tage, die eingegan- 
genen Projertc aur Ansieht aukominnn zu lassen. Der Antrag wird 
uabexu eiiistimmlg nnt -rstlltx*, and übernimmt es der Vorsitacnde, ilaa 
beantragte Schreiben ausfertigen xu lassen. 

Nach lent der g»*schJ.frliche Tbcil ilcr Ta£c»ordiiuug hiermit er- 
n.-hApfl ist und Niemand mehr daa Wort lieg»hrt, «0 gltd Oherhaurath 
Ton Hansen eine kursu F.rklltung tu den von ihm auagestsdlten 
PUnan und Photographien «eines Projecte« einer Academie der Wis. 
aenaehaften in Athen, worauf 

8. Ingenieur Carl Kohu über daa ^'c:lerl^scllwc»en nuf dem 
Hachen Linde beute und in früherer Zeit vertrügt, und xum Schlnss 

ti, Vereins- Vorsteher Oherhaurath Kr. Schmidt einen Vortrag 
Uber dir kirchliche Kunst auf der Wiener Weltausatelluug hält. 
(Scblu-s der Sitaung ♦'/, l : '" J 

Der Vorsitaende: Arnberg er m/p. 
D o d e r e r m/p. Der Schriftführer: 

C. Kohn m/p. E. R. Leonhard! m/p. 



Protoeoll 

der jWesurfs- un^f . Sl «A/it*s- i*if-s.inioi/«nu av- ?. i£os tft74. 
Vorsitxeiider: Vor»teh«r-Stellvertrot-r Arnberg« r. 
Anwesend: S45 Mitglieder. 

Schriftführer: Vereliia-Secretitr R. R. Leonhardt 

1. Der Vorailtemle • r«ffnet dl« loutn diesmalige Sittung als 
Monats Versaiumliitig in lern er dl« Anw«senhelt der beaebl. aalähigen 
Anaahl Mitglieder c.nstatirt 

2. Das Protoeoll der Oes -hilft»- Versammlung Tom S5 April wird 
Torlcaen, genelnnigt und niiteraeichnet. (Von Seite des Plemum» durch 
Dodcrer und C. Kohu) 

S. Der Gesrhtftsherielit ftlr dio Zeit Tom 11. April bis 1. Mai 
1. J. winl verleben; nr weist nach Beilage A — 4 anagutrotene und 
Terstorle-ne, nach Bullae« /f — II neu nnfgenomii.one wirkliehe Mit- 
glieder uu l nach Beilage C diversen Zuwaelia der Tlll.liothek auf. 

4. Der Vorsitzende gibt da» Resultat der am Sft. April I- «l. vor- 
gennmmenen Wahl des Biiuoriliiuiigs-K«Tl»ii»i»».Coiulios bekannt. 

llaftsell.e » Ist si.-l. au» folg uilen Herren su*ammen: 

Arlll.erger, Dolorer, DUrfrl, von Kerstel, K'wiltieh, 
Uerl Peter, Giuhe- Frana, von Hansen, Hellwug, Hornhost.l, 
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Koetlln, yod Lehr, Pfaff, Prokop, Schmidt Friedrieh, Schu- 
mann, von 8c hwenden wei n, Stach Friedrich, T h i eil« mann, 
Dr. E. Winkler. 




um Plenum den Vorschlag, falls 
wicht!«« Vorlagen an den Verein gc- 
i Vortrage vorliegen » .Uten, ebenfalls 
seien, dan 
inr Kenntnlss genommen.) 



I- 



> Coucurrens-Comitri 
ury betreffenden Pa- 



7. Der Voraitxende gibt bekann 
nunmehr den die eventuelle Znaammenxrt 
ragraphon de« Entwürfe« der Concurrenx-*>rdnuikg nach dem Verclna- 
beschlösse vom Ift. April abgeändert habe und der Entwurf nunmehr 
geschafujordnungeraltalg den Ministerien Ubergeben werden würde. 

Im Anhange liieiu gelangt ein, dieselbe Angelegenheit behandeln- 
des Schreiben des Ingenieur- und Architekten-Vereines in Böhmen und 
des deutschen polytechnischen Vereines in Prag »ur Verlesung, dessen 

bleibt 

9. Es gelangen ferner twcl ron der nied.-IVsterr. Hamlets- und 
üewerbekammer eingelaufene Sehreiben cor Verlesung, das eine G. Z- 
1517—71, betreffend eine tou der k. k. Genle-Dlrection In Krakau ans 
geschriebene Baucoucurrana für ein Ohjcct von 16000 fl., das andere 
O. Z. 1550 — 71, betreffend dl« Ausstellung in Philadelphia. (Durch 
Affichirnng am achwarsen Brete aur weiteren Elitslchtauahrao.) 

10. Foroor kommt sur Kenntnis« des Plenums 0, Z. 15!rV — 74, 
Schreiben des Herrn Stiffel, betreffend den Neubau 
in Odessa. (Concttrs-AuMehrelbung siehe VIII. nnd IX. Heft.) 

11. Der Landeeverein für bildende Künste In 
unter O. Z. 1M9-7», dass er den Bau eines Klln.tlarhaiu«. In Pest 



ist im SccreUriale «u erhallen, (f 

re. n.ft.) 

It. Der Secret&r verllest ferner die tuib Onmeinderaths-Prasidinm 
der Stadt Wien eingelangte genehmigende Antwort auf das Ersuchen, 
dem Vereine die f-ir Erbauung der Wiener CommonaJ-Gaswcrke einge- 
gangenen Projekte anf einige Tage aur Anairht au flberlaassjn und macht 
der Vi. nützende darauf aufmerksam, daas diese Plane im 
ratbs-Zimmer » Tage laug ausgestellt sind. (Beifall.) 



IS 1 

ingenienr Freissler 



des Mitglied.«. Civil- 




Verwaltuugsrath 

1: Der Verein 
dU I 
etc. auf da« 1 
16. Ea legt hierauf Director Stach einen von ihm 



glcichaeitig eine Kegulirung reapectire 
und gibt da» d 
t«. GeworbeverelmSceretiir Du Nord ««Igt einen ron ihn er- 
vor, worauf der Vorsitaende mit 





Mit- 



fdr dio Zeit vom 12. April bU 2. Mai L J. 

Ana dorn Vereine sind ausgeschieden die wirklich 
glieder Herren: 

Herimansky Ii., Bevollmächtigter der Z.'.ptauor nnd Stetanauer 

Berg- und Eisenhattangewerkschafl, Wien, gestorben. — Luppe Theodor, 
Baumeister, Podbuax, gestorben. — Margoni Jakob, Oberingenienr, 
Bologna. — Sanmann-Ettenreich Koben. Ritter von, k. k. Major, 
Wien. 

Als wirkliche Mitglieder sind aufgenommen worden dia Herreu: 
Drelssig Ernst, Ingenienr uud Architekt des R. Ph. Waagner. 
sehen Eisenwerkes, Meidling. — Frey Heinrich, Maschinen-Ingenieur, 
Wien. — Frey CA., Maschinen-Ingenieur, Wien. — Gunther Alei- 
ander, Direktor dea R. Ph. Waagner'schen Eisenwerkes, Meidling. — 
neriig Theodor, Ingenieur, Wien. - Dr. Menkes Joachim, Seclions- 
Ingeniour, Lemberg. — Pastrffc Anton, Eiscngietaerei-Besltaar, Sin- 
maring. — ßcherk« Alexander, luspector dea Kohlan-Industrle- Vereins, 
Wien. — Seling Eduard, Commiasar-Adjnnet dor k. k. Geueral-In- 
«pectlon der flsterr. Eisenbahnen, Wien. — Selig mann Engen, Civil 
Ingenieur, Wien. — Sheridan H. B., 



Vereine daa Werk: 

rrij 

.1 1 



Zuwachs der Varains-Blbliothek: 
C.Maader 
de fer dt- Lyon a La croix 
travana et du Mate-riel fixe et roulanL FifM.ll, 
Ingcnicura. Paris 1S«2.' 1. Band. Oross-Folio. 

Herr Ingenienr Kram 
fahrt in Frankreich. 

Herr Ingenieur A. Mayer 
Oder-Canal. 

Der brasilianische Gesandte Van Hagen Porto Seguro 
SO Binde, enthaltend geographische 

Der Ingenienr- nnd Architekten Verein in 




ed Archltetli Itallani In 
Herr Professor 

die gemischte Expansion. 
Vereins-Mitglied 

bibltothek als 

stalten L", .Wulff, 

Farben*; f«rncr au 

Vereines die Zeitschriften: 

einem Exemplar. 



Schmidt in Prag 

K. von Waldheim 
i: „Conse, 
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Di« «eint Bilugs-Hasthlnra itr MCfT. Nerdimllnhn. 

MllgotbHlt in» 

A. Elbel, 

Weik»lRtUB*U<Mr iBtpoM'ir 4*r 0*urr. Knnlwii4tl4hn In Wl»ti. 

filü Ztklmvn'tni avf Malt AY. 33 mui MJ 

Zur Beförderung der Courierzüge auf der Usterr. 
Nordwestbahn wurden bisher Personenzug« • Luconiotiven 
mit Truckgestellen und * gekuppelten Kadern von 5 Fuss 
= P580* Durchmesser verwendet 

Diese Maschinen haben Aussenfrämen, aussenliegende 
Cylinder und aussenliogende Steuerung. 

Der äusserst« Radstand aller Achten, welche sKmmt< 
lieh vor der Feuerkiate gelagert sind, betragt 4' 175 Mater. 

Diese Loeornotivcn. wahre Universal-Maschinen, sind 
nach einer seit Jahren als vorzüglich anerkannten Typ« 
ausgeführt, welche wiederholt und zwar zuletzt im Enge- 
neering, deutscho Ausgabe. 1874, Nr. 16 und 17, veröffent- 
licht wurde daher ein nähere* Eingehen in die Detail» 
Überflüssig orschoint, und mag hier nur erwähnt sein, dass 
dieao Type von der Fabrik Maffei in Manchen stammt, 
die schon im Jahre 1857 12 StOck solcher Maschinen für 
die Süd-NorddeuUche Verbindungsbahn, ebenfalls mit auf- 
gesteckten Treibkurbeln, welche mit den am Haufen ange- 
brachten Excontern aus cinom Stücke hergestellt wurden, 
lieferte. 

Die oleganten Formen des Detail, namentlich jener 
der Steuerung, erhielt diese Type durch die Fabrik von 
E. v. Kessler in Esslingen, welche im Jahre 1860 für 
die österr. Südbahn 18 Stuck solcher Maschinen gebaut hat. 

So sehr man auch alle Ursache hat, mit den Leistun- 
gen dieser Maschinen zufrieden zu sein, so ist doch deren 
Verwendung für Eilzuge in so ferne eine beschrankte, weil 
selbe - in Folge der überhangenden Feuerboxe und des 
verhältnismässig geringen Gesammt-Radslandes — bei einer 
Fahrgeschwindigkeit von mehr als 8 Meilen per Stunde 
einen unruhigen Oang annehmen, und deshalb den in 
neuerer Zeit gestellten Anforderungen des Verkehrs, mit 
grösserer als der bisherigen Geschwindigkeit zu fahren, 
nicht mehr genügen. 

Aus diesem Grundo hat sich die Verwaltung der 
»starr. Nordweatbahn entschlossen, für ihre Courierzuge 
Wien-Berlin, reap. Wion-Drcaden, eigene Eilzugsmaschinen 
zu beschaffen, deren Construction in der Zeichnung auf 
Blatt Nr. 22 dargestellt ist 

Zwei von diesen Locomotiven sind bereit« seit Juni 
d. J. im Verkehr, haben so vorzügliche Resultate geliefert 
und die gehegten Erwartungen so vollkommen erfüllt, dass 
die Veröffentlichung der Construction gerechtfertigt erschei- 
nen dürfte. 

Das Programm, welches für dio Ausführung dieser 
Locomotiven aufgestellt war, ist in folgenden Punctcn zu- 
»ammengefastt : 

1. Diese Locomotiven sollen in der geraden Bahn 
bei Erreichung einer Geschwindigkeit von 12—14 Meilen 
per Stunde keine störenden und sicherheitagefabrliehcn 
Bewegungen annehmen, grosse Stabilität besitzen und in 
Folge dessen möglichste Schonung des Oberbaues gestatten. 
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2. Diese Locomotiven sollen fähig Bein, die auf unserer 
Bahn vorkommenden Ourvon bis 285 Meter Radius leicht 
zu durchfahren und diidurch möglichst geringe Tyrei- und 
Schienenabnützung veranlassen. 

3. Sollen diese Locomotiven Züge von 2000 Centnern 
Bruttolast (exclusive Eigengewicht der Maschinen und Ten- 
der) auf langen Steigungen von 1 : 100 mit 6 Meilen Ge- 
schwindigkeit per Stunde befordern ; ferner im Stande «ein, 
wegen besserer Turnus-AusnQtzung schwere Personen- und 
gemischte Züge als Gegenzüge, wie die bisher verwendeten 
Personenzugs - Locomotiven mit 4000 Centner Bruttolast, 
auf Steigungen 1 : 100 mit 3 Meilen per Stunde ziehen zu 
können. 

Das Adhäsioua-Gewicht soll daher 490 Centner (122 5 
('entner per Rad) erreichen, jedoch wegen Rücksicht auf 
den Oberbau dieses Gewicht nicht überschreiten. 

Bei Festhaltung dieser Prograniin-Puncte hat sich die 
Construction dieser Maschine wie folgt ergeben: 

Kessel. 1 

. Die theoretische Arbeit für beide in Punct 3 angege- 
benen Leistungen berechnet sich mit Berücksichtigung des 
Eigengewichtes auf circa 420 Pferdekräfte, wonach auf 
Grund der bisherigen Erfahrungen die Kostflllche mit 
1-8 Quadrat Meter und die Heizfläche mit 1110 Quadrat- 
Meter angenommen wurde. 

Eine grössere Heizfläche (circa 1300 Quadrat-Meter) 
wäre allerdings wünschenswert!) gewesen, aber bei mög- 
lichst tiefer Lagerung des Kessels kommt dessen Mittel, 
mithin dessen volle Weite noch zwischen die Radtyres und 
wurde dadurch der mittlere Kcssoldurchmesser mit 1.260 Me- 
ter, sowie auch annähernd die Maximnlmahl der Feuerrohre 
von 52 Millimeter äusseren Durchmesser mit circa 167 Stück 
bestimmt. Eine Vergrößerung der Heizfläche wäre also 
nur durch die Verlängerung der Feuerrohre, resp. des cy- 
lindrischen Kessels zu erreichen gewesen, was jedoch wegen 
der ohnehin bedeutenden Gesammtlängo und des voraus- 
sichtlichen Gesamintgowichtea der Maschine nicht gut thun- 
lich war. Es wurde dafür die Boxe etwas grösser gehalten, 
um dadurch eine Vermehrung der directen Feuerfläche zu 
erzielen. 

Die weitere Construction des Kessels und der Box- 
Verankerung ist in der Zeichnung genügend ersichtlich. 

Für die Domstollung war die Bedingung des nöthigen 
Adhäsions-Gewichte* massgebend. 

Der Kessel wurde aus 14 Milbmeter starken Eisen- 
blechen hergestellt und für einen Arbeitsdruck von 10 Atmo- 
sphären geprüft 

Kähmen und Aonastallug. 

Für die Einhaltung des 1. Programm -Punctes and die 
dadurch bedingte möglichste Stabilität der Locomotive 
wurde wegen Erreichung einer grösseren Basis für die Feder- 
auilage die Anwendung von Ausscnfrllmen als Grundsatz 
aufgestellt 

In Betreff der Grösse des Radstandes jedoch haben 
dio Programm -Puncto 1 und 2 geradesu entgegengeseUte 
j Anordnungen verlangt 
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Frfahrnngsgcmitss tritt auf Strecken mit häufigen Cur- 
von von 285 Meter bin 300 Meter RadiuB bei Maschinen 
mit steifem KadxUnt] von nur 3.300 Meter schon eine ganz 
bedeutende Abnützung der Tyrcs an den Vorderrädern, 
und mitbin auch der Schienen ein. wobei selbstverständlich 
die Widerstand« (bei Passirung der Curvon), also auch die 
Zugförderung»- und Erhaltungskost«! wesentlich vermehrt 
worden, sowie auch dio Sicherheit des Betriebes bei grosse- 
rer Fahrgeschwindigkeit (wegen dem Bestreben „Aufzustei 
gcn u 1 gefährdet ist Anderseih ist aber für den ruhigen 
Gang der Locomotive mit der projeotirten Geschwindigkeit 
in geroden Strecken dieser Kadstand von nur 3.300 Meter 
ganz ungenügend, und ein solcher von mindestem 4.000 Me- 
ter erforderlich. 

Nachdem sich diese widerstreitenden Forderungen 
nicht vereinigen lassen, musste die Construction von Eil- 
zugs-Muschincn mit steifem Hadstando, wie solche auf Rah- 
nen mit günstigeren Richtungaverhältnissen Üblich sind, von 
vorne herein ausgeschlossen, und die Anwendung eines 
beweglichen LaufgeBtellea «ds absolute Notwendigkeit cr- 

sow«hl das DeichselgestellSystem Bissel, als Adam s verschieb- 
bare Achsbuchse und Nowotny'* drehbare Ach*e, sei es mit 
Keillagem oder Pendelhängung etc.. für die Erlangung eines 
ruhigen Ganges zu wenig Sicherheit bieten, als auch eine 
Ucberaehreitung der normirten Maximal-Achsbelastung von 
245 Oontner bei Anwendung von nur einer Laufgestcll- 
achse bei den grossen Kessel-Dimensionen, Aussenframen etc. 
su befürchten war. 
» Auf ein weiteres Studium von Projectcn für neuere 

Untargostclic-Constructionen musste wegen Mangel an der 
hiezu nOthigen Zeit verzichtet werden, und mussten wir 
uns deshalb fUr das gewöhnliche Truckgcstellc mit dem 
Drehpunctc in der Mitte desselben entschließen , obwohl 
hiebei das radiale Einstellen der hinteren Achsen in Cur- 
ven noch zu wünschen übrig laast. 

Bei der Bestimmung der Frilmen-Entfernung haben 
wir jedoch für die Möglichkeit einer allenfalls spater sich 
empfehlenden Abänderung des Drehpuncies vorgedacht, und 
waren wir überdies bestrebt, die Fohler der bisherigen 
Truckgcstell-Constructiun zu vermindern. 

Diese Verbesserungen bestanden in der Vcrgrösserung 
des Truckgestell-Kadstandus von 1.000 Meter, höchsten« 
1.300 Meter, wie bisher üblich, auf 1.800 Meter. Durch 
diese Vcrgrösserung des Kadstandes wird das Truckgestell 
befähigt, ohne weitere Führung, wie ein selbständiger 
Wagen, auch in der geraden Bahn nicht mehr unsUlt, son- 
dern ruhig zu laufen. 

Weiter* wurde der Reibnagel b, welchor bisher blos als 
Führung diente -und wegen seinen geringen Dimensionen 
häufig Reparaturen veranlasste, nun sehr kraftig cunstruitt 
und gleichzeitig als Auflage für das Tragen benutzt, wah- 
rend fUr eine seitliche Auflage (am Rahmen) nur bei grosse- 
ren Schwankungen vorgesorgt wurde. 

In Folgo dieser Anordnung wird dem Trurkgestelle 
gestattet, den Unebenheiten der Bahn zu folgen, ohne das* 
die dadurch vorursachton Schwankungen auf den Kessel 
Ubertragen und momentane Eni und Ueberlastung der oinen 



| oder anderen Seite eintreten können, weil dieses Truck- 
! gesteil hior die Function eines Querbalanciers übernimmt. 

Wie aus der Zeichnung ersichtlich ist, wurde die 
i Beweglichkeit des Truckgestelles auf das, für die Befah rutig 
der vorkommenden schärfsten Curven nttthige Maass 
b^grcn/.t, und ein Abheben der Maschine vom Gestelle um 
mehr als 15 Millimeter durch die zwischen den Querträ- 
gern angebrachten Bolzen r, e verhindert. 

Warum das Laufgestelle, sei es Trnok- oder Deichsol- 
gestelle, vorne und nicht rückwärts angebracht wurde, 
braucht wohl nicht naher begründet zu worden, obwohl für 
die Gewichtsvertheilung, Anordnung des Fübrerstandes etc. 
manche Bequemlichkeit geboten gewesen wäre, aber schon 
dereine Umstand, daas ein Vorderrad mit so grossem Durch- 
messer weniger Sicherheit gegen Entgleisung bietet, als das 
nur halb so grosse Laufrad, hat gegen oine solche Anord- 
nung genügend gesprochen. 

Durch die Anordnung dioses Truckgcstcllos war ca 
nun möglich, den verhnltnisamiUsig grossen Gesammtrad- 
atand von 5-900 Meter zu erreichen, dio letzte Achse 
hinter die Firebox zu legen, und eine für unsere Kohlen 
ungünstige schiefe Lagerung des Rostes zu vermeiden. Die 
Führung dieser Maschine wird in der Goraden ebenso bewirkt, 
nls bei einem steifen Radstand von 5.000 Meter ( - Ent- 
fernung der letzten Achse bis zum Truckgcstell-Mittel). 

Cylinder und Mechanismus. 

Abgesehen von der Radstellung ist für den ruhigen 
Gang der Maschine bekanntlich die Lage der Cylindcr 
von grosser Wichtigkeit, und es ist Sorge zu tragen, die 
schädlichen Einflüsse, welche die Trägheits Momente und 
( Ccntrifngsl-Krilftc der Massen, sowie der Arlteitsdruck auf 
den Kolben etc. äussern, durch die Lagerung der Cylinder 
in der Nähe der Schwerpuncts - Achse möglichst abzu- 
schwächen. 

Bei der bereits festgestellten Anordnung der Rad- 
stellung mit Truckgeitelle war die Lagerung der Cylinder 
innerhalb der Rahmen ausgeschlossen, diese würde wohl den 
Vorthcil der Erlangung geringerer Gegengewichte bieten, 
jedoch den Nachtheil mit sich bringen, daas wegen der 
Kurbel-Achse eine höhere Lage des Kessels nothwendig wird. 

Dio Cylinder mussten also ausserhalb der Kähmen 
gelegt werden, und um sie in der Nähe des Schwerpunctes 
zu bringen, haben wir unB entschlossen, dio Treibachse 
als letzte Achse zu nehmen, um so mehr, als dadurch be- 
züglich der Bedingungen für den ruhigen Gang keine 
Opfer zu bringen waren und die Nachtheile, wenn man sie 
so nennen will, ganz untergeordneter Natur sind. 

Die durch diese Anordnung (gegen die Lagerung 
der Cylinder am Vordcrthcile der Maschine) erreichten 
Vortheile für den ruhigen Gang , besonders zur Ab- 
schwächung des gefährlichen Schlingens, sind zu bekannt, 
um hier noch näher erörtert zu werden. 

Jedenfalls konnte bei dieser Anordnung die mittlere 
Stellung des Kreuzkupfos genau in die Hchwcrpunctscbcne 
gelegt werden, wodurch die Störungen des sogenannten 
Nickens fast ganz verschwinden. 

Diu horizontale Entfernung der Cyiindermitten wurde 
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mit 2 - 440'", also nur am 20""" 
sonenzuge-Mnachinen erreicht. 

Gegen die Anordnung der Triebnchse hinter dor 
Firebox hätte nur gesprochen : 

1. Schwierigkeit der Anordnung der Stauorungswelle 
und Bedingung der Aussenateuerung. 

2. Die Hnll'sche Kurbel. 

3. Die grössere Länge der Treibstange. 

Was die Auasenstcnerung anbelangt, so haben wir 
die» eigentlich als keinen Nachtheil angesehen, weil selbe 
eine leichtere Ueberwaohung, mithin bosscro Instandhaltung 
ermöglicht. 

Die Frage der Anordnung der Steuerungswello hinter 
der Boxwand ober der Feucrtlittr wurde insofern« glücklich 
gelöst, als dieselbe, wie in dor Zeichnung ersichtlich, zu- 
gleich als Drehpunct für den Revcrsirliebel und Rcgulator- 
hebel benutzt wurde. 

Die Allari'ache Steuerung wurde au» dem Grunde 
gewählt, weil dadurch die gelinge Anspruehnahmo der 
Steuerungswello und loichtc Inatandhaltung der zweiteili- 
gen Schloifbögen geboten war. 

Den Nachthellon der Hall'sclien Kurbeln wurde durch 
Wahl genügender Dimensionen vorgebeugt. 

Durch dio Lagerung der Cylindor gegen die Mitte, 
entfallen vorne bedeutende Gewiehtamassen, wodurch dio 
richtige Gewichtsverlheilung sehr erleichtert wird. 

Der Cylinder-Durchmesser wurde mit 410"-, der 
Kolbenhub mit 632""°, gleich jenon der Personenzug» 
Maschine angenommen, obwohl die Rechnung für die laut 
Programm bedingte Leistung circa 95 Centner Zugkraft 
und mit Rücksicht auf die angenommene Dampfspannung 
von 10 Atmosph. eine etwas grössere Cylinder-Dimension 
ergeben hat. Nachdem jedoch die im Programmpuneto 3 
angeführte zweite Leistung nur in selteneren Fullen ver- 
langt wird und diese mit 410""" Cylinder-Durchmesser bei 
etwa« grösserer Dampffilllung obwohl mit weniger ökono- 
mischcr Ausnutzung des Dampfes erreicht werden kann, 
so hat man dio vorangegebene Cylinder-Dimension aus dem 
Grunde angenommen, weil dadurch eine Gleichheit mit 
den meisten auf den Mechanismus liezughabcndcn Thcilon 
der vorhandenen Personcnziigs-Maschinen, besonders Kol- 
ben sammt Stange, Cylinder und Sehivberdeckel, Kreuz- 
kopf, Goradführung, Stopfbüchsen etc., für welche Reaerve- 
theile in Vorrath gehalten werden müssen, erzielt wurde, 
was, wie bekannt für den ökonomischen Wcrkstitttenbetrieb 
von Wichtigkeit ist Weiters wurde au« diesem Grundu bei 
Ausführung der Dctailzcichnungcn ftrongo darauf gesehen, 
das« bei allen Thcilen, wie Ventile und sonstige Kessel- 
armatur, Regulator, Achs- und iStangenlngorsehalen, Trag- 
federn. Ty res etc., wenn irgend möglieh, Modelle von glci- 
oilen dor vorhandenen Locorootiv-Serien an- 



wegen Besichtigung de* Lngerlaufes ermöglicht ist, ohne 
die Maschine heben zu müssen. 

Dio Anordnung der Injectoren, Zuganglichkeit dor 
Kesselarmatur und Fouerthür vom Fahrerstände aus. bot 
übrigens keine Schwierigkeit 

Tender. 

Der Tender wurde im Allgemeinen gleich unseren 
bestehenden Tendern hergestellt, die Möglichkeit der Ver- 
wendung derselben m den anderen Maschinen und umge- 
kehrt, anderer Tender zu diesen Maschinen, im Auge be- 
halten; dessen Radstand muaste jedoch von 3161" auf 3-000'" 
verringert werden, damit die Maschine aamtnt Tender gleich- 
zeitig auf den vorhandenen Drehscheiben von 12 Motor 
Durehmesser gedreht werden können. 

Auch wurde der Abstand der vordem Tondorbrust 
bis zur Vorderwaiid dos Kohlenraumes, wegen der durch 
den grossen Ruddurcbmosacr sich ergebenden grösseren 
Maachinun-Plateaulange, um circa 512""" vorkürzt, um für 
die Kohlenbcschickung dio normale Entfernung zwischen 
Kohlenwand und Fouerthür zu erreichen. In Folge duswon 
halten wir auch dio elastischo Kupplung mit G^genpiiffer 
zwischen Maschine und Tender unter der Mflschinplattfonn 
und die Werkzeugkasten statt auf dem Tender auf den 
Fulircratand angeordnet 



Zu erwfthncn bleibt noch, dass auf die Anordnung 
eines bequemen Fuhrerstandes, der für die Sicherheit des 



i von Wichtigkeit ist, besonders Augenmerk gelegt 
wurde, deshalb wurden auch die Tragfedern unterhnlb der 
Frimcu angebracht, die Conslruction der Aclisbüchso jedoch 
su gewühlt, dass eine Entfernung des Lageruntertheiles 



Die Hauptabmessungcn dieser Locnmotivc 
haben sich wie folgt ergeben: 

Durchmesser der Triebrader. . 1.900 Met. 

, „ Laufrader 0-989 „ 

Cylinder-Durchmesser 0.410 „ 

Kolbenhub 0.632 , 

Effectivc Dampfspannung 10 Alm. 

Mittlerer Kesaeldurchmcsscr. 1.316 Met 

Rostflitche P8 CT 

Hcizflicho der Feuerbox 8 0 „ 

Totale Heizfläche 11 PO „ 

Zahl dor Feuerrohre von 52'""' Süss. Diam 167 St. 

Lange derselben 3^50'" 

Gewicht der Maschine im dienstfähigen Zustande 840 Ctnr. 

„ „ leeren Maschine 750 n 

Druck auf diu Schiene durch die 2 Laufachsen . . 350 „ 

■ i i bj n » Kuppclaehsc. 242 „ 

■ ■ ■ n n p 1 riebaclise . . 348 P 
Adliitsions-ßowicht 490 „ 

Der Gang d^eBer Eilzugs-Locomotive war mit einer 
bei der technisch - polizeilichen Prüfungsfahrt erreichten 
MttximabGcschwindigkeit von 12 Meilen per Stunde, ein 
vollkommen zufriedenstellender. 

In der geraden Bahn spielt das Truckgeatell nur 
horizontal und nicht um die verticale Drehungsachse, u. z. 
wurde mittelst angebrachten Messappnrotes an der Stelle 
der bisherigen acitliehen Auflage ein gesammtes Horizontal- 
spiel zwischen Truckgcstellc und MaschinenlrJlmcn von 
W"" und an den Enden der Truckgestclllangtrttgcr ein 
solches von 30'""' beobachtet 

Das Einstellen der Maschine in Curvcn geschieht 
Bclbat bei einer Geschwindigkeit von circa 8 Meilen sehr 
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sanft und ohne den mindesten Staas, was besonder« bei 
Passirung von Weichcneurven geradezu aberraschend ist 

Der Vordcrthcil der Locomotivo resp. dos Kessels 
bleibt seibat bei unebener Bahn nahezu vollkommen ruhig, 
was eben der Wirkung der Kugelanflage auzuachreihen ist 

Um die Leistungsfähigkeit dieser Maschinen gegen- 
über den bisherigen Persnnenzugs-Loconiotiven, sowie deren 
Verhalten in Bezug auf Brvnnmaterialvcrbrauch und Ver- 
dampfungsfahigkeit beurtheilen zu können, wurden mit 
beiden Gattungen Maschinon auf der Strecke Znaim-Schon- 
wald Probefahrten gemacht, deren Resultate in nachfolgen- 
der Tabelle zusammengestellt sind. 



R«**.tate der am II. Juli 1874 In der Streek« Zwirn- 
8chönw.ld Torfenomiiienen LeisUngs-Probefdirteii. 
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AllBiprkllliif. DieZIlge a nud r, »owle »och l> ond d blieben In 
einer iiml deraelhen Zu»ammenr.ti.||iing ohne Wagnnwcclun-1. 

Die Strecke Znaim Seh*iiwald int 19 26 Kilometer = 2 M Meilen 
lang, hat mit Ausnahme der oOOi» lauren Z«l»r\en»tntloil WoWramlU- 
kirchen durchan« Steigungen, und »war grneal..r,tbi>ll« I : |l>0 und 
M Kilometer Wtran mit meiste.,« 300» Kadion. 

Die Station Znaim liegt 257'7«' und die Station Wolframitskirch«! 
431«» aber dem Meereeapiegel. Die HSliendiffereiu betragt 173-6'", 
daber durrhaeliiilttllehe Stfigmig 1 : 1 10. Die Station Wnlfrnmitskirchen 
wurde mit allen I Zogen ohne Aufenthalt pa«airt. I>ie Witterung war 
pllnatlff, die Temperatur 18« bU 21« 0. 

Die hiozu verwendete Vergleiohsmitschine wurde be- 
reits Eingangs erwähnt, und hat folgende Haupt-Dirnen- 

Rostflllchc 1 69 Q,n 

Totale Heizfläche 127 5 „ 



Cylinder-Durchmeasor 0 4 KP- 
Kolbonhub 0 632°> 

Triebrad-Dnrchmeaier l-580 m 

Dampfspannung 8*5 Atmoa. 

Adhiuiona-Gewicht 490 Ctnr. 

Tolal-Gcwicbt der dienstfähigen Maschine 740 „ 



Die Tender der beiden Maschinen wiegen leer 200 
Oentnor und wurden gleichmässig jeder mit 100 C'tr. Was- 
ser und 40 Ctr. Kuhle ausgerüstet 

Zum Schlüsse möge noch die Mittheilung einiger Da- 
ten in Betreff der in vvrhftltnissmiUsig kurzer Zeit bewirk- 
ten Herstellung dieser Maschinen geatattot werden, weil 
dadurch eine gewiss nennenswert!.« Leistung im Locomotiv- 
ban constatirt wird. 

An dieser Leistung hat die Floridsdorfer Loeomotiv- 
Fabrik, welcher die Ausführung dieser beiden Maschinen 
Übertragen wurde, den rühmlichsten Atitk-il und gibt dies 
ein beredtes Zeugnis* von deren Leistungsfähigkeit, welche 
bei der kurzen Zeit des Boatandes dieser Fabrik um so 
mehr anerkannt werden muss. 

Aber auch das Maachinon-Constructions-Bureau der 
österr. Norwestbahn darf genannt werden, weil selbes durch 
die rasche Ausfahrung der gesummten Zeichnungen die so- 
fortige Inangriffnahme der Arbeiten gloich nach der Loco- 
motiv-Beatellung ermöglichte , wie die folgenden Daten 
beweisen. 

Am 20. Jilnner d. J. erhielt der Einsender dieser 
Zeilen, als Vorstand des Constructions-Bureau, vom Herrn 
Maschinen - Director. kais. Rath J. Langer, den Auftrag, 
die für die Bestellung von Eilzugs- Maschinen nöthigen 
Zeichnungen anzufertigen ; obwohl vor dieser Zeit die Vor- 
studien bezüglich der Wahl der Construction nicht viel 
weiter gediehen waren, als dos» man (-eigentlich der Beur- 
thcilung dor auf der Wiener Weltausstellung exponirten 
Eilzug*- Locomotivcn die Nnthwendigke.it eines Beparaten 
LnufKcstelles fllr unsorc Strecke erkannte, bo konnte doch 
am 28. Jilnner d. J. von dem Maschinen -Director dorn 
Vorwaltungsratlie eine maassgebendo Skizze zur Genehmi- 
gung vorgelegt und dieselbe am 30. Jilnner mit dem Ein- 
ladungsschreiben zur Offertstellung an mehrere Fabriken 
vorsendet werden. 

Am 10. Februar d. J. wurde von dem Verwaltungs- 
ratho der osterr. Nordweslbahn, auf Grund der eingelang- 
ten Offerte, die Lieferung von 2 Eilzugs Maschinen der 
Floridsdorfer Locoinoliv-Fahrik übertragen. 

Bis zu dieser Zeit war die Feststellung der Haupt- 
Dimensionen und der genannten Anordnung bereits bo weil 
gediehen, das* am 10. Februar der Fabrik eine voll- 
ständige Kessel - Zeichnung im Maitsistabe 1 : 5 und die 
Dimensionen dor Frumenblcche gepoben worden konnten. 

Im Laufe des Monates Februar und Mitrz wurden 
successive, und zwar in der Reihenfolge nach Mnassgnbo 
des Bedarfes alle Detail Zeichnungen, (rrlSastcntbcils in N'a- 
turgrö»B0. ausgefertigt, tu dass Ende Marz d. J die Fabrik 
im Besitze aller erforderlichen Detail-Zeichnungen Rclangt 
war. 

Am 20. Mitrz d. J. waren die Kesselblechc eingelangt, 
und am 22. April, also nach 4'/, Wochen, wurde der erste 
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K I in die Montirung gestellt and am 30. April amtlich 
erprobt. Am 25. April wurde mit dem Legen der Främon 
begonnen, und schon am 9. Mai die Maschine nach been- 
deter Montirung der Cylinder ausgeblasen, worauf nur noch 
die Herstellung der Verschalung de» Fahrerstände* und 
der übrigen Armatur vorzunehmen blieb. 

Eine Verzögerung in der Fertigstellung (von circa 
14 Tagen) ist jedoch dadurch eingetreten, weil dio auswärts 
bestellten Radsätze erst am 30. Mai in der Fabrik ein- 
langten, worauf dann noch 'das Aufpressen der Kurbeln, 
Anbringung der Gegengewichte etc. besorgt werden mussto. 

Trottdem war die erste Maschine schon am 6. Juni 
auf die Räder gestellt und wurde am 9. Juni, also 10 V, 
Wochen nach Einiongen der Kesselblcche abgeliefert. 

Den ersten Eilzug hat die Maschine am 14. Juni, also 
4", Monate nach Beginn der Construction dieser 
neuen Type geführt 



NfUf Wngriligrrsrlialtn der öslerr. WdffestbabB. 
A. Elb«l, 

Bekanntlich wird dem Warmlaufen der Achslager 
theilweise dadurch vorgebeugt, dasa man die Lager nicht 
„volllaufen" lä&at d. h. die Auflagsfläche der Lager iii der 
Richtung der Peripherie auf ein dem jeweiligen Lager- 
Materiale und den Stummel-Dimensionen entsprechendes 

wird die ausgedrehte Lager- 
flache an beiden Seiton» 
wie in Fig. 1 bei 6 er- 
sichtlich, erweitert 

Dadurch wird der 
beabsichtigte Zweck jo- 
doeh nur für so lange 
erreicht, als die allmlt- 
lige Abnutzung des La- 
gers nicht so weit vor- 
geschritten ist, daas die 
Auflagsfläche wieder zu 



Um dies zu 
»'ig. t 




Bei vorgeschrittener 
Abnützung muss die ur- 
sprünglich- Form wieder 
herge»tellt werden, und da dieses meistens durch Handarbeit 
erfolgt, so wird dio bereits gut gebruchono Lagerfläche nicht 
selten beschädigt, was ein neues Einpassen deB Lagers be- 
dingt, oder es wird zu viel weggenommen, was den Uebel- 
stand mit sieh bringt, da«.« der Aehsstummel wegen der ge- 
ringen Bogenhnhe U in Folge eines plötzlichen StosaeB oder 
bei einheitiger Bremswirkung aus der Lngerschale tritt und 
an das Lagergehäuse austilgst, dadurch da* Letztere zerbricht 
oder die Lauffläche des Stummels beschädigt 

Dasselbe würde auch eintreten, wenn man dem Lager, 
um daB vorerwähnte Nachfeilen zu vermeiden, nur dio 
« der Auflsgsfläehe geben wollte. 




Diese hier angeführten Uebclsländc siud jedoch bei 
der von der Maschinen- Directum dor österr. Nordwestbahn 
gewählten und als Normale aufgestellten Lagerschalcn-Form 
vermieden. 

Diese Schale hat in dem mittleren Theile nur die für 
die Auflagsfläche unbedingt nöthige Breite, während die 
Führung der Achse beim Stusse etc. durch die beiden Seiten- 
flangen c c erreicht wird. 

Ein Volllanfen dieser Flangen vorursneht wegen der 
geringen Breite derselben kein Warmlaufen; diese Flangen 
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gestatten auch für das seitliirliu Anlaufen der Stummel eine 
grossere Flache, als hei den bisherigen Schalen. 

Diese sattelförmigen Lagersehalen bieten daher den 
Ilauptvorthcil, das» bei dem Ausbinden an dem Lager, wenn 
es sonst gut gelaufen ist und noch genügendo Dimensionen 
hat, absolut nicht« nachzuarbeiten kommt, mithin dadurch 
viel Zeit- und Kostenersparnis» erreicht wird. 

Diese Schalen sind übrigens auch billiger, weil sie 
leichter als dio bisherigen sind, bei welch' letzteren ein 
Thoil des Materiales durch das wiederholte Nachfeilen 
verloren geht 

Solehe Lagerschalen sind bei den österr. Nordwcstbahn- 
Wagcn seit längerer Zeit im Betriebe und haben den ge- 
hegten Erwartungen vollkommen entsprochen. 



Du ArbcUrrwthnltaus auf der Wiener Weltausstellug. 

Vou 

ftaft — i Johann Wiat. 

(Mit Z.i. Kmtngm auf Malt AV. 34 urt SS.) 

Es ist gewiss nicht uninteressant, wie in neuester 
Zeit gerade die Wohnung des einfachen Arbeiters der Ge- 
genstand fast allgemeiner Aufmerksamkeit geworden, und 
man allerorts bemüht ist, das Loos des Arheiters in die- 
ser Richtung zu verbessern, obwohl derselbe in diesem 
Puncto ausserordentlich bescheiden ist, und dafür jede be- 
sondere Ausgabe scheut Ja es sind die Falle nicht ver- 
einzelt , wo man den Arbeiter durch Kunstgriffe heran- 
ziehen musste, besser und gesunder zu wohnen. Wie sehr 
Moral und Sittlichkeit und das körperliche Wohlbefinden 
von der Art zu wohnen abhängt, braucht wohl nicht mehr 
erürtert zu worden. Jene Fabriksbesitzer und Gesell- 
schaften etc., welche den» Arbeiter eine gesunde und ent- 
sprechend geräumige Wohnung anweisen, begehen auch 
einen Act der Humanität, der wohl zunächst für sie selbst 
die besten Früchte trilgt, und dann für den Staat von 
höchster Wichtigkeit ist, weil sie dazu beitragen, ein ge- 
sundes und kräftiges Geschlecht von Arbeitern heran- 

Wie traurig c* noch um diesen Punct bestellt ist, 
will ich blos in Kurze der dumpfen und nassen Keller- 
wohnungen erwähnen, wie selbe in einigen grossen Stedten 
bestehen, dann der Schlafstellen von ledigen Arbeitern. Ks 
ist, ich will sagen war, bei gewissen Gewerben bekanntlich 
gar nicht üblich, da« Gehilfen oder gar Lehrling» allein 
ein armos Lager angewiesen bekamen, sondern zu je zweien 
in Art Stellagen übereinander untergebracht wurden, welche 
nur mit Leitern erklettert werden konnten. Da meine Dar- 
stellung vielleicht gar drastisch klingt, so will ich mir er- 
lauben, darauf hinzuweisen, das* vor einigen Jahren selbst 
in Wien die Behörde interveniren musste, und dio Schlaf- 
stellen aller Bäckergehilfen untersuchte, da dort Ähnliche 
Einthcilungcn üblich waren. Uobcr Untersuchungen bei 
anderen Gewerben ist mir nicht» bekannt, doch weiss ich, 
dass um Lande hin und wieder noch ganz arge Verhält- 
nisse fortbestehen, was die Wohnungen - - e« sind eigent- 



lich nur Schlafstellen — der Arbeiter anbelangt; dass je 
zwei Arbeiter ein Bett zusammen theilen müssen, ist bei 
vielen Gewerben geradezu Usus, namentlich haben da die 
armen Lehrlinge gar keine Wahl. Wie es in gewöhnlichen 
Schmiod- und Knnppenhausern aus sieht, und wie es da mit 
der Reinlichkeit bestellt ist, können einige Besuche lehren. 
Doch wir brauchen nicht so weit cu geben, um den Mangel 
an Arbeiterwnhnungen recht traurig illustrirt cu sehen, wo 
Arbeiter und Arbeiterinnen und Kinder im bunten Durch- 
einander in langen „Sälen" wohnen, kochen, easen und 
schlafen, wo dio Betten nur durch Herde und eventuell 
Speisetruhen getrennt sind. 

Von den Bedürfnissen des Arbeiter» in Bezug de» 
Wohnens sind nicht wesentlich verschieden diejenigen 
der sogenannten kleinen Geschäftsleute oder der Land- 
bewohner etc., die in vielen Fullen ein Häuschen ihr Eigen 
nennen kitnnen. Selbst in diesen Wohnungen sieht es fast 
allgemein recht traurig aus. Kleine „niedliche" Häuschen 
stecken zur Hälfte in der Erde, mit kleinen Fenstern, die 
Mauern au« nassen Feldsteinen gemauert, trocknen nie aus 
und sind für bereits Erkrankte doppelt gefährlich. Dabei 
der Maugel an den ntithigen Räumlichkeiten, in Folge des- 
sen das dichte Zusammenwohnen, fast immer ist das Schlaf- 
zimmer der ganzen Familie auch da« Wohnzimmer, viel- 
leicht auch Speise- und Requisitenkammer; in manchen 
«lavischen Districten sollen auch Hausthierc dasselbe thei- 
len! Dazu ist gar nichts zu sagen! Doch in grosseren 
Orten, Märkten, konnten die Bauvorschriften für die Dimen- 
sionen der Räume, für die Grösse der Fenster und deren 
Verschluss, denn wenn man diese einmal aufmacht, bringt 
man sie nimmer zu, das fürchten die Leute und machen 
sie gar nicht auf — viele Fenster sind nur angenagelt — 
und für die Wahl des Materiales etc. strenger sein, und 
wir würden nicht so leicht erleben, dass die in den an 
und für sich so gesunden Gebirgsgegenden sogenannten 
niodlichen, weiss herniederblickenden Häuschen oft die ge- 
fährlichsten Epidemien bergen, die doch auch dem Arzte 
in diesen Gegenden auffallen müssen. 

Mit Rücksicht dieser und vieler anderer Puncto ist 
es wohl begreiflich, wenn sich auf das Arbeiterhaus »o sehr 
die Aufmerksamkeit aller Gebildeten coneentrirt 

An Anregungen, um diese seit Langem fühlbare Frage 
in Fluss zu bringen, fehlte es schon seit Jahrzehnten nicht 
Bei der Londoner Ausstellung im Jahre 1851 licss weil. 
' Prinz Albert (der verstorbene Gcmal der Königin von 
I England) ein Muster eines ArheiterhauBes ausführen. — 
Dio Pariser Ausstellung vom Jahre 1867 zeigte bereite 
eine ganze Reihe von verschiedenen Typen für die Arbei- 
terwohn h Muser, wovon ein grosser Theil im Modell in Natur- 
größe vertreten war. - Es war daher wohl zu erwarten, 
dass die Arboitcrwohnhäuser auch auf der Wiener Welt- 
ausstellung eine besondere und häufige Vertretung linden 
werden, was sich nuch bestätigt hat 

Es dürfte zunächst angezeigt sein, die Hauptsysteme, 
nach welchen derartige Anlagen bisher ausgeführt wurden, 
kurz zu besprechen, um die ausgestellten Beispiele darnach 
einreihen zu können. 

Als Ideal eine« Wohnhauses kann im allgemeinen 
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polten, welches nur für 
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ist, wie da» %. B. bei dem Cottagebau durchgeführt 
wurde; doeb in der Praxis «toben der Ausführung dieser 
schönen Idee viele Hindernde entgegen. Hei dem Arbciter- 
wohnhausc handelt ei sieb darum, nur den allernothwen- 
digsten Anforderungen zu entapreeben, und allen Luxus 
an Kilumcn und an Ausatattung zu vermeiden, ohne dais 
jedoch die Familie in sanitärer und moralischer Beziehung 
gefährdet wird. E« hiesse auch vollständig ein Ideal an- 
streben, wollte man für jede Arbeiterfamilie ein isulirtes 
Häuschen mit den nöthigen Anlagen ausgeführt haben, und 
verschiedene Verhaltnisse werden auch zu ganz verschie- 
denen Lösungen fahren. — Eine bemerkenswerthe Type 
eines einfachsten Wohnhauses dieser Kategorie ist auch das 
BahnwRcbterhau«. 

Daa Prince Albert's Modclhousc, welche für 
vier Familien eingerichtet war, spornte vielfach zur Nach 
ahmung an, wie z. B. für daa in der Nähe der Blackwall- 
Eisenbahn in London von W. E. Williard Esqu. erbaute 
Arbciterquartior etc., und hat unmittelbar Veranlassung 
gegeben, das» »chon im September 1851 in einer an den 
Gewerbe-Verein von Müh Ihausen gemachten Vorlage 
die Erbauung von Wohnhäusern für die zahlreichen Ar- 
beiter der Stadt beantragt wurde. In Folge dessen wurde 
von dem Industriellen Doli f in» «ine Actiengesellachaft 
zur Erbauung von Arbeiterstädten gogründot welche auch 
von der französischen Regierung unterstützt wurde. 

Nach mehreren Versuchen durch Ausführung von 
Lnngbnuten in einfachen und Doppelreihen erwioa sich am 
zweckmässigaten die Anlage von isolirten Hausern mit vier 
Wohnungen (Häuservierocken). und diese letzte Type fin- 
det als das bekannte Malilbauscr Arbeiterhans 
jetzt vielfache Nachahmung. — Jo vier stockhohe Häuschen 
sind unter einem Dnche so vereiniget, da&s dieselben ein 
llausvicrcck bilden, welches frei in einem Garten steht, 
das entsprechend den zwei aufeinander senkrechten Scheide- 
wänden de» Viereckes in vier Tlieile getheilt wird. Die 
Zugänge zu den Wohnungen finden durch die zu denselben 
gehörigen Vorgltrten statt Jede solche isolirte Wohnung 
enthält: 1 Zimmer und I Küche im Erdgeschosse, 1 Schlaf- 
zimmer und I Kammer im 1. Stocke, I Keller, 1 Dach- 
boden und 1 »eparirten Abort 

Das ^Prince Albert's Modelhouse" wurde oin 
Stock hoch ausgeführt, und wurde für vier Familien, für 
je zwei in einem Geschosse, bestimmt. Eine otfone aber 
nicht vor die Facade des Hauses vortretende Treppe führt 
in das erste Stockwerk, und ist eben für diese Anordnung 
charakteristisch. 

Abgesehen von den bereits erwähnten Haupttypen 
lassen sieh sltmmtliche Arbeiterlittuscr in vier Clasacn cin- 
theilcn : 

1. In isolirte Häuser mit nur einer Wohnung 
(Cottogcs); 

2. in Hatugruppen mit einfachen und Doppelreihen, 
oder in Gruppen zu zwei, drei und vier Häusern, soge- 
nannte Hausvierecke, z. B. das Mühlhauser System ; 

3. in Häuser mit vielen Widmungen, sogenannte 



Kasernen (biohor gehört auch das Prinz Alhort-Mustor- 
haua I ; 

4. eigentliche Kincrncn (Scblafh*u»er , Arboitcr- 
bOUty 

Alle erwähnten Clusseti waren auf der Wiener Welt- 
ausstellung von den verschiedenen Ländern reichlich ver- 
treten. 

In dar österreichischen Abthailnng 

fiel zunächst auf dio grössere Zusammenstellung der in 
Böhmen (von Uber dreissig Ausstellern) bei den zahlreichen 
industriellen Etablissements ausgeführten Arbeitet bäusern 
und ganzer Colonien (C o 1 le c ti v • Aus» tel lun g des 
deutschen polytechnischen Vereines in Prag), 
bei welchen die verschiedenartigsten Systeme und Anord- 
nungen vertreten waren. Daas nicht alle Grundri&ianord- 
nungen mustergiltig sind, darf nicht wundem, es ist schon 
ein grosser Erfolg, daaa diesen Anlagen eine besondere 
Aufmerksamkeit zu Theil wurde, und sichtbar da« Be- 
atreben vorhanden ist, da» Beste zu leisten. Einzelne Bauten 
sind so ausgeführt, dass sie die bescheidenen Aofurdorungen 
unserer Arbeiter gewiss überbieten. 

Die meisten Grundrissanorduungen und Dispositionen 
der Bäume sind wohl keineswegs mehr nou, da viele die- 
ser Systeme schon bei der Pariser Ausstellung zur An- 
schauung gebracht, oder in verschiedenen Workon 
eben wurden. 

Von bereits bekannten Typen möge zunächst das 
Arbeiterhaus von Johann Lieb ig in Reichenberg, 
welches bei der Pariser Ausstellung vom Jahre 1867 aueh 
im Modell in Naturgröße ausgeführt war, genannt werden. 
Die Wohnungen sind auf das Nothdtlrftigato beschränkt, 
in Folge dessen dio Eintheilung dieser »tockhohen Häus- 
chen ungemein einfach und regelmässig wird, wie der 
Grundnsa Fig. I zeigt Je ein stockhohos Hau» hat vier 
Wohnungen zu ebener Erde, und eben- y. , 

so im ersten Stocke. Jede Wohnung 
besteht nur aus I geräumigen Zimmer 
mit Herd, dazu gehört ein Schrank 
im Vorhuuse, ein kleiner Keller, eino • 
Bodenkammer und ein Kohlenschupfen. 
Der Abort ist am Hause angebaut. 
Diese Häuser sind in Reiben zu zehn 
in Reichenberg, zu vier in Swa- *.»'■*"«*•«• ™ n ■'• mho» 




rov, zu vier und drei in Eisen In- od 
und zu fünf in Haratitz ausgeführt Die kleine Woh- 
nung wird durch dio Verhältnisse entschuldigt. Die Häu- 
serreihen sind durch einen Hofraum von den Ilulzlagcn 
getrennt 

Der österreichische Verein für chemische 
und mctal 1 urgisobe Production in Aussig und 
Kralup hat stockhohe Häuschen mit 2 Wohnungen zu 
ebener Erde und im ersten Stocke, und auch Dachwohnun- 
gen. Jede Wohnung besteht aus 1 Zimmer, 1 Küche und 
Abort und eventuell noch 1 Kammer. Es sind für diese 
Anordnungen 2 Typen festgesetzt Fig. 2 zeigt eine Grund- 
rissanordnung, die an die Liuhi^'ochc Type erinnert, nur 
' sind, wie gesagt, in einem Geschosse 2 Wohnungen unter- 
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und Krftlap. 

gebracht, und sind die Aborte in das Haus verlegt, was 
wohl nicht als Vorzug golton Boll. Die Häuschen werden 
tu zwei und drei vereinigt — Kine zweite Rintheilung, 
Fig. 3, ist in so ferne verschieden, das» diese Häuschen 
freistehend gedacht werden, und dasa jede Wohnung mit 
Zimmer, Kammer und Küche bedacht ist. Das Aeussere 
der Gebäude sieht recht hübsch aus; mit gothischen Gie- 
beln geziert, erinnern sie an die englischen Cottages. Für 
die ganze Colonie ist ein schöner Grundrisa projectirt, eB 
ist aber erst ein Thoil ausgeführt 

Die Arbeiterhäuaer der Baumwollspinnerei in 
Scilla n sind nach der bereits besprochenen Type von 
Liebig nur mit der Abänderung ausgeführt, dasa zwei 
Wohnungen auf einer Seite der Flur aus Zimmer und 
Küche bestehen, während auf der anderen »Seite die früher 

rite Eintheilung beibehalten blieb. 

Die stockhoben Häuschen von Wilhelm Kralik 
in Eleonorenhain und Winterberg, zu jo zweien 
aneinandergobaut, haben ebenfalls die Eintheilung der Type 
von Liebig zur Grundlage, nur das» hier eine Wohnung 
aus Zimmer und Küche besteht 

Die fürstlich Fttrstenberg'tchen Eisenwerke 
zu Rostock haben von ihren Arbeiterhäuaorn drei ver- 
schiedene Typen auagestellt. Die HiluBer sind stockhoch 
und stehen nach allen Seiten frei. Das eino Haus mit vier 
Wohnungen, per Stockwerk mit je 1 Stube mit Herd und 
1 Kammer, ist mit seiner Eintheilung in Fig. 4 dargestellt 



eine von den vorgenannten Typen ganz verschiedene Anlage. 
Die Grundriss h'intheilung, Fig. 6, zeigt ein Doppelhaus, 
welches im Ganzen zu ebener Erde 4 Wohnungen und im 
ersten Stocke 2 Wohnungen und 6 Daclikarami 
Das Dach dient zugleich als Plafond fllr die 

Die aus dem Schnitte, Fig. 7, zu ent- 




n* 4. 









K 1 













Uli 


i 



Bei einer zweiten Eintheilung mit 3 Wohnungen per Go- 
schosa besteht jede Wohnung aus Stube, Küche und Kam 
mor, wie das in Fig. 5 eraichtlich gemacht ist Eine dritte 
Type mit 4 Widmungen in einer Etage, enthalt per Woh- 
nung nur I Stube mit Herd. — Die Häuser sehen von 
aussen sehr gefällig aus und sind durch Troppengiebol 
geziert. 

DaB Bergamt zu Sch wad o wi tz (Prinzzui 
bürg- Lippesehe Steinkohlonwcrke zu Schwadowit«) 



*) Durch ein Vemhen wurden beide Gnuidrlaiii rorkehrt g*- 
id recht« terwethiell ist. 



nehmenden noch tiefer liegenden Localitäten, welche nur 
dus halbe Profil ausfüllen, bestehen auf einer Seite aus 
4 Kammern und auf der andern Seite aus 6 Kellern. 

Die stockhohen Arbeiterhäuscr von Franz Leiten- 
berger in Cosmanoa sind als doppeltractige Keilten- 
bauten ausgeführt und können als Art Doppelhäuser auf- 
gefasst werden, welche mit ihren Doppeltraclen in gera- 
der oder gebrochener Linie aneinanderst'isscn, je nachdem, 
wie in Fig. 8, eine Wohnung aua 1 Wohnzimmer (ic\ 
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2 Sclilafkninmern {») und 1 Küche (k) 
oder nur auB I Wohnzimmer, 1 Schlaf- 
kaminer und einer Küche besteht 
Beide Einteilungen wurden ausgeführt 
Die Eintheilung im ersten Stocke ist 
ebenso. Die Stiege führt bis zum Dach- 
raum. Dadurch, dass je zwei solcher 
Doppelhäuser aneinandergereiht sind, 
entsteht eine für die mittleren Aborte 
nicht wünschenswerthe Lösung. 

Die Buschliehradcr Eisenbahn in Obern- 
dorf bei Komotau hat stockhoho „Hausviereckc" aus- 
geführt mit 4 Wohnungen zu ebener Krde mit je 2 Wohn- 
räumen und 1 Abort, und ebenso im ersten Stock. Vier 
isolirte Eingänge an den Stirnseiten führen zu den 4 eben- 
erdigen Wohnungen und zu den 4 hufeisenförmigen Stie- 
gen in den Hauseckcn für die Wohnungen im ersten Stocke. 
Zwischen den 2 Eingängen an den Stirnseiten sind die 
Aborte angelegt. 

Die Colonicgcbäude der österreichischen 
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft in Brandeial 
und Kladno zeigen das System der Hausgruppen in 
zweierlei Lösung in einem gemeinschaftlichen Baue ver- 
einigt Ein circa 32" langer obonerdiger Mittelbau, wclchor 
aus 6 doppeltractigen Häuschen (Wohnungen) besteht, wird 
an beiden Enden durch stockhoho Doppclhäuser mit je 
2 Wohnungen zu ebener Erde und im ersten Stocke ab- 
geschlossen. Jeder Wohnung ist ein Hofraum und ein Gar- 
ten in der Grosse von über 2 1 5 ünl beigegeben. 

Die Colonistenhäuser des Kohlengewerke* Brandeisl 
sind bereits in Försters Bauzeitung 1854 ausführlicher 
beschrieben und in Zeichnungen dargestellt 

In den Plänen der ausgestellten Arbcitcrhäuscr von 
Bobinen findet man die Eintheilung der zuletzt erwähnten 
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Colonistenkäuser wiederholt verwertet, und in einem Falle 
sogar genau nachgeahmt, so dasa selbst die Maaase stim- 
men, und zwar bei einem Hause der Anlage vom Schmitt 
in Podmoklitz (Taf. 24, Haus 5). 

An linderer Stelle waren noch vun der österr. Staats- 
Eisenbiihn-Gesollschaft Pläne der ColonistonhiluBor in Orn- 
v i c z a und A n i n a ausgestellt. 

Die Arbaitorhäuser von Lorenz Söhne in Arnau 
sind ebenfall« Reihenbauten, welche die Einteilung der 
eben besprochenen Häuser von Brandeisl zu Grunde haben, 
ohno jedoch an den Enden von den Doppelhäusern flankirt 

Die Arbeiterhäuser von F. Schmitt in Podmo- 
klitz bei Serail und in Semil zeigen verschiedene 
Tvpen. Dio Fabriksanlagen und die Einthcilung einiger 
Häuser ist auf Taf. 24 dargestellt Im Situation • Plane 
bezeichnet: 

A die Baumwollspinnerei mit 40.000 Spindeln, 
Ii die mechanische Weberei (Shctdächer) mit 1000 Stüh- 
len, und die Schlichterei, 
C daB Putzorcigebilude, 

D das Turbinenhaus (4 Turbinen mit 400 Pfcrdokräften), 
E das Kesselhaus mit 10 Kesseln, links dos Maschinen- 
baus mit 2 stehenden 200pfiindigen Dampfmaschinen, 
recht» das Maschinenbaus mit 2 liegenden 400|>fün- 
digon Dampfmaschinen , der Economissor und der 
Kamin, 

F Schlosserei, Schmiede und Tischlerei, 
0 Baumwollmagazine (feuersicher), 

H Gasmesser mit 2 Glocken, daneben (anstossend an B) 
das Retortonhaua, seitwärts der Kohlenschupfen und 
vorne der Pferdestall und ein Wächtcrhaus, 
J Spritzenhaus, 
A' Fabriks-Restauration, 
L Comptoir, 
3 Ruamtcngcbäiide, 

1, 2, 4, 5, 6, 7 und 8 sind Arbcitcrhäuacr. 
Die ganzo Anlage in Podmokliti liegt unmittelbar an 
der süd-norddeutschcn Verbindungsbahn eine halbe Stunde 
von Semil. 

Das zweistockhoho Arbeiterhaus, Taf. 24, Haus 1 (nach 
(Masse 3) besteht aus 3 gleichen aneinandergebauten Ge- 
bäuden, wovon ein Theil dos Grundrisses des ersten Stocke» 
in den Tafeln dargestellt ist Eine Wohnung besteht aus 
1 Zimmer (Z), 1 Küche (A), 1 Speise (-S) und 1 Abort, Kel- 
ler- und Bodenanteil. Zu 2 solchen Wohnungen per 
Etage führt eine gemeinschaftliche Stiege. Das mittlere 
Zimmer (A) kann für ledige Arbeiter vermiethet werden. 
Der Plan für dieses Haus soll vom Architekten Titz sein. 

Eine zweite Type (Tafel 24, Häuser 4, 6 und 8), ist 
dem Mühlhauscr System nachgeahmt, und bilden 4 einen 
Stock hohe Häuschen ein Hausviereck. Die Einthcilung und 
dio Dimensionen der Räume sind aus dem Grundrisse, der 
Ansicht und dem Schnitte auf Tafel 24 zu entnehmen. 

Eine dritte Type (Tafel 24, Haus 5) besteht aus einer 
Reihe von 6 einfachen ebenerdigen Hilusern, welche an 
den Enden durch stockhohe Doppelhäuser abgeschlossen 



sind. Diese Einteilung fand bereits auf Seite 188 Er- 
wähnung. 

Die Gruppenanlage (Tafel 24, Haus 71, ist den letzt 
genannten Gruppen nachgebildet nur dass noch ein stock - 
hoher Mittelbau die einfache Häuserreihe unterbricht. 

Bei der Druckerei-Fabrik derselben Firma in Semil 
ist noch eine Type für Arbc-iterbäuscr angewendet, welche 
von den bereits genannten abweicht. Ein Grundriss befindet 
sich aufTufel 24. Ea sind stockhohe Häuschen mit Doppcl- 
tracten in einer Reihe aneinander angebaut Die ebenerdi- 
gen Eingänge (E\ führen auch dinset zu den Stiegen in 
den ersten Stock. Die Aborte sind vor dem Eingänge an- 
gebaut Jode Wohnung zu ebener Erde, wie im ersten Stocke 
besteht aus 1 Zimmer (/:. 1 Küche (A') und 1 Kammer (O). 

Die stockhohen Häuser des Prager Eisenhütten- 
Vereines in Lettek bei Libschitz sind nach 2 Typen 
ausgeführt Die Einthcilung ist eine Modifikation der ein- 
fachen Reihenbauten, indem die Kosten für die Ausführung 
der vielen Stiegen-Constructionen dadurch reducirt wurden, 
dass nur an den beiden Stirnmauern eines fast 60" langen 
Baues Stiegen angebracht sind, welche durch einen Gang 
die Verbindung H den Wohuungseingängen herstellen. 
Der Gang springt über die Mauorn nach auswärts vor, 
und stützt sich auf den die ebenerdigen Eingänge schützen- 
den Vorbauten, welche 15'" über die Hauptmauer vor- 
springen. Die Aborte sind ebenfalls an dem Stirnentie an- 
gebracht Dio Breite des Doppeltractes beträgt 10-7 m , die 
Tiefe der Räume im Doppeitracto 4'5'". Die Scheidomauern 
durchschneiden in einer geraden Linie die Mittclraaucrn, 
so dass für jode Wohnung 2 vollkommen gleich grosse 
Räume entstehen. 

Eine zweite Einteilung hat links und rechts von 
einer durchgehenden Hausflur in einem Doppeltracte je 2 
Wohnungen, bestehend aus Zimmer und Küche, und am 
Ende der Flur links diu Stiege und recht« die Aborte 
ülicr die Hauptmauer hinaus vorgebaut. Je 2 solcher Ge- 
bäude sind vereinigt, und sind von 10 projectirten Häu- 
sern 6 ausgeführt und durch eino kleine Oartcnanlago von 
dem Eisenbahndamme getrennt 

Die Dr. Stro us berg'sche Waggonfabrik zu 
Holubkau hat in 2 Colonien verschiedene Typen gezeigt 
In einer Anlage sind doppeltractigc Reihenbauten, welche 
von den in Lettek eben beschriebenen Anlagen in so ferne 
verschieden sind, dos« statt des Ganges über den Vorbauten 
der Zugang zu je 2 Wohnungen des ersten Stockes direet 
durch Stiegen vermittelt wird. Die StiegeneingAnge und 
die ebenerdigen Eingänge befinden sich auf entgegenge- 
setzten Seiten. An den beiden Stirnenden sind ebenfalls 
Stiegen und die Aborte angebracht 

Eine zweite Haupttype hat einen quadratischen Grund- 
riss, der durch aufeinander senkrechte Scheidemauern in 
4 Räume gotheilt ist Eingänge und Stiegen sind seitwärts 
links und rechts angebaut H das« der Hauptbau nach 
vorno und rückwärts vorspringt und stossen an die glei- 
chen Anbauten dos nächsten ebensolchen Hauses. Diese 
Doppelhäuser haben 2 Etagen, da das etwas erhöhte Dach- 
»tnckwerk auch noch bewohnt wird, und sind mit Riegel- 
wänden ausgeführt Auf der dritten Seite befindet sich in 
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der Mitte noch ein kleinerer niederer quadratischer Anbau 
mit 4 Räumen, der an das Doppelhaus ao anschliesst, da»» 
durch die Linie in der Richtung der Schoidemauorrj der 
EinzeLnhäuser vollständig symmetrische Theile entstehen. — 
Solche Doppelhäuser sind in Reihen zu 3, 4 und 6 
ausgeführt, und entfällt fitr jedes Haus ein Hofraum und 
ein Garten. Dio Aborte sind von aussen an den letzt er- 
wähnten Verbau angebaut. 

AugustTschinkcl's Sohne in Lobositz haben 
für ihre Arbeiterhäuser das bekannte und bereits erwähnte 
Prinz Albert's Musterhaus zu Grunde gelegt, wie Fig. 9 
zeigt. Die Grundrissfigur zeigt 
den dritten Thcil der Ausdeh- 
dung dos ganzen zwei Stock 
hohen Gehnudos, fiir welches 
also 3 Stiegen angelegt sind. 
In der ganzen Qebäudcanlagc 
kommen per Etage 9 Wohnun- 
s.'.i,,,.- gen abwechselnd mit 2 und 3 
Wohnräumen vor, also im Gän- 
sen 27 Wohnungen. Die ebenerdigen Räumlichkeiten sind 
gewölbt 

Johann Münzberg & Cie. in Theresienau 
vermittelt in seinen »tockhohen Gebunden, Grundriss 
Fig. 10, durch einen Gang (O), welcher auf Pfeilern und 

offenen Gcwölbsbögen ruht, 
die Verbindung zu den Woh- 
nungen. Von einer Flur (F) 
kann man in 2 Wohnungen 
eintreten, welche aus 1 Zim- 
mer (Z), 1 Küche (K) und 
eventuell noch aus 1 Kammer 
I C) besteht 

Die Baugesellsehaft in Reichenberg, die 
Gesellschaft zum Baue von A rbeiter Wohnun- 
gen in Bubna undSmichov bei Prag, die P r a g e r 
Eisen-Industrie •Gesellschaft in Kladno und 
Andero haben noch in mehreren grossen und kleinen An- 
lagen Arbeiterhftuser von verschiedenen Typen gezeigt 

Von dieser grossen und interessanten Collectiv-Aus- 
stellung waren allerdings noch eine Menge Einzelnheiten 
zu erwähnen, und manche Angaben ausser der allgemeinen 
Charakterisirung wären noch wUnKchenswerlh, doch für 
einen allgemeinen Aufsatz würde diese Arbeit wohl d»ch 
gar zu lang werden. Noch muss erwähnt worden, dass 
ausser einer Reihe von Mietverträgen und Hausordnungen 
und ausser eines Kosten-Ausweise » der Coloniehäuser in 
Brandeisl auch keine weiteren Angaben in den Ausstel- 
lungsräumen zu erlangen waren. Die Photographien und 
Pläne in den obersten Heihen waren auch mit bewaffnetem 
Auge kaum zu ersehen. 

Wenn trotz meiner Bemühungen »ich leider auch 
einige Lucken in meinen Berichte finden, so möge die kurze 
Zeit, die man im Verhältnisse zu solchen Studien zur Ver- 
fügung hat, dies entschuldigen, auch kommt man hin und 
wieder erst später auf fragliche Puncte, die an Ort und 
Stelle nicht so auffielen, und in Folge dessen veranlassen, 
dies und jenes zu übergehen. 
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usscr dieser Collcctiv - Ausstellung waren in der 
Österreichischen Abtheilung noch mehrere ganz besonders 
interessante Pläne von Arbeiterwohnhäusem. — Als Er- 
gänzung zu dieser Collectiv-Ausstellung möge das für sich 
ausgestellte Modell als Erklärung zu einem dort aufgeleg- 
ten Plane eines Arbeiterhauses fUr Bergarbeiter 
der k. k. pr. Du x- Bodenbacher Eisenbahn (von 
Tedesco & Cie. in Prag) erwähnt werden. Die Anlage die- 
ser ebenerdigen Häuschen in Doppelreihen, wovon jo zwei 
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ist aus Fig. 11 
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zu entnehmen, und 
auf das Allemothwendigste redu- 
cirte Wohnung aus einem Wohn- 
zimmer (W) mit Herd, einer Kam- 
mer in der Flur und einem Dach 
boden. Dazu gehört noch ein (Rai- 
ten und ein Abort in der Garten 
ecke. Der für mehrere Wohnungen 
gemeinschaftliche Brunnen befindet 
sich vor den Gärten. — Da die 
Bergarbeiter vielleicht die gering- 
sten Bedürfnisse haben, was d:is 
Wohnen anbelangt, so darf die 
klcino Wohnung nicht zu strengo beurtheilt 

Bemerkenswerth von anderen 
das durch ein Modoll vertretene stockhnhe Arbeiterhaus 
von der Firma F. A. Sarg's Sohn Ä Cie. in Liesing 
durch seine nette Ausführung, wie durch die Trennung der 
Wohnungen durch separirte Eingänge von der Gasse aus. 
Die Lage dor Gebäude ist aus Fig. 1 2 zu entnehmen, welche 
die bereits ausgeführten 2 Gebäude (//) mit den Garten- 
anlagen (G) zeigt, und die Hälfte der projectirten Anlage 
beträgt Auf Taf. 25 sind der Grundriss und 2 
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eines solchen Hauses dargestellt, wodurch die Einteilung 
genügend klar wird. — AI» Vorzüge dieser Arbeiterwuhn- 
häuacr wurden folgende Puncte angeführt: „1. Jede Woh- 
nung hat von der Strasse aus ihren eigenen Eingang*). 
2. Jede Wohnung hat ihren eigenen, im Gebäude befind- 
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liehen, vom Wohnräume sorgfältig geschiedenen AWt. 
3. Die Zimmer liegen sämmtlich nach der Oataeite. 4. Die 
Wohnräumo sind Ton der Wetterseite durch einen Gang 
geschüttt, geeignet «um Trocknen der Witsche, wodurch die 
gemeinschaftliche Benützung de« Dachboden» entbehrlich 
Ut 5. Jede Wohnung hat ihren eigenen getrennten Gar- 
ten und Holz»chnpfen." 

Eine grtasere Wohnung besteht aus 1 Zimmer {Z), 
1 Cabinct (C), 1 Küche (K\ 1 Vorplatz (P), 1 Gang (G), 
1 Abort und eventuell 1 Keller (unter dem Stiegenarme). 
Die kleineren Wohnungen haben blos 1 Zimmer \ Z< und 
1 Küche (A') und die genannten NcbcnrSume. Zu jeder 
Wohnung gehört ein Garten und eine Holzanlage. 

Die Herstellungskosten der beiden Wohnhauser er- 
geben sich nach folgender Zusammenstellung: 

227.050 Ziegel a fl. 28 fl. 6357.40 

Hausteine (Treppenstufen etc.) . . . „ 1437.51 

Maurerarbeit - 10.646.46 

Zimmermannsarbeit 4315.66 

Dacheindeckung : 

Filz fl. 390.30 

Thecr . . . . „ 57.52 

Nftgel „ 42. - 

Arbeitalolin . „ 41.50 

. . „ 531.32 . . fl. 531.32 
Blech und Spenglerarboitslohn . . „ 651.17 

Tischlerarbeiten „ 2202.96 

Schlosserarbeiten . . . ' 1289.46 

Glascrarbeilcn ........ „ 239.85 

Anstreicherarbeiten „ 368.54 

Ketiradeschläuche von Gusseiaen . . „ 321.87 

(Man aus Gussciscn P 160. — 

1 Brunnen „ 100. — 

Herstellungskosten für 2 Hauser 

(ohne Grund) Oesl. Wnhrg. fl. 28.622.19 
Der Qundratmotor verbaute Grundfläche kommt da- 
her ohne Grund auf 49 fl. 50 kr. Oe. W. au stehen, d. i. 
per inKlafter 178 fl. 

Die Jahreamiethe für eine grünere Wohnung be- 
trägt 96 fl.. für eine solche ohne Keller 90 fl., und für 
eine kleine Wohnung (Zimmer, Küche etc.) 78 fl. In Folgo 
tsen entfallen 
für 4 Wohnungen (Parterre) a fl 96 . . . fl. 384 
„ 4 „ (L Stock) „ 90 ... „ 360 

„6 „ „ 78 . . . „ 468 

„ 1 Schlafsaal mit 7 Betten , 24 ... „ 168 
n 1 n n 6 B . 2* • • • „ 1*4 

Summe fl. . . . 1524 

Diese Preise werden sehr gerne bezahlt, und liene 
sieht ein günstigeres Ertragnis» erzielen, da die 
dort um circa '/, hoher bezahlt wurden. 
Selbstverständlich schätzen sich die Arbeiter mit die- 
sen Wohnungen glücklich, und pflogen sie, wie ihre Gür- 
ten mit grossem Fleisse. Fllr die beste Pflege der Gürten 
werden von den Fabriksbesitzern auch Preise gegeben. — 
Ein Besuch dieser jungen Anlage macht einen sehr an- 
genehmen Eindruck. 
In den ebe. 



Jedes Viertelhaus ist als 
n t . 18. 



Quartieren können wir nur die verschiedenen Typen der 
Häuser charaktcrisiren, denn es fehlt bei diesen Anlagen 
meist ganz und gar an jenen Institutionen, oder selbe wurden 
nicht genügend ersichtlich gemacht, welche ihnen erst mit 
Recht den Namen einer „Colonie" geben; übrigens war zu 
erschon, das* einige dieser Anlagen nur aus einigen kleinen 
Gebäuden bestehen. 

Eine eigentliche Colonie bilden die Arbeiterhäuser bei 
der Haupt Reparaturs-Werkstätte der k. k priv. Süclbahn- 
Geselltchaft ZU Marburg — Die ganze Anlage besteht aus 
drei Theilen, und zwar: 

1. Der Anlage der Coloniehäuser für je 4 Familien; 

2. der Anlage der Coloniehäuser für je 8 Familien; 

3. den öffentlichen Anlagen, als: 

a) Strassen- und Baumpflanzungen; 

b) Pumpbrunnen und laufende Brunnen; 

c) Schule mit Turnanstalt und Lehrerwohnungen; 

d) Asyl für Kinder bis su 5 Jahren mit Woh- 
nungen für die Aufseherinnen; 

«1 Gebäude für einen ArbeiterConsum verein. 
Die Hauser mit 4 Wohnungen sind nach 2 Typen 
ausgeführt Die eine Type bildet Hausvierecke 
dem H U h I h a u s e r Syi 
Wohnung für »ich mit den 
Nebengebäuden, einem Hof 
und einen Garten voll- 
ständig abgeschlossen, in 
der Anordnung, wie der Si- 
tuation splan, Fig. 13, dies 
zeigt. Die Bäuschen haben 
ein ebenerdiges und ein er- 
höhtes Dachgeschoss, sind 
also in 2 Etagen zu be- 
wohnen. Jede Wohnung 
enthält, wieaus dem Grund- 
risse, Fig. 14, zu ersehen, 
zu ebener Erde 1 Zimmer, 

1 Küche und 1 Abort; im 
Dachstock 1 Zimmer 1 Ca- 
binct; ausserdem 1 Keller, 
welcher von der Küche aus 
seinen Zugang hat — Eine 
zweite Type, Grundris* 

Fig. 15 eines Wohnhauses dt«!« Ua sTutsnn >M— Ntysr as «» 
für 4 Familien, zeigt stock- »«»'i- o>- 

hohe Gebäude mit je 2 Wohnungen zu ebener Erde und 
im ersten Stocke. Die Stiegeneingänge sind von den eben- 
erdigen Wohnungseingängen 
Wohnung besteht aus 1 Küche, 

2 Zimmer, Keller etc., sie wer- 
den deshalb auch für bessere 
Arbeiter und Werkführer ver- 
wendet Diese Anlage entstand 
durch die Bedingung des Ma- 
gistrates, an der Strasse keine 
Dachwohnungen anzulegen, da c "» ,nl " " »"*•«* <"'**• 
die Bauvorschriften dio Dach- 
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. Die Anlage der Coloniegcbaude mit 8 Wohnungen, 
Grundrias Fig. 16, hatte hauptsächlich den Zweck, kleinere 
Wohnungen herzustellen, welche den Anforderungen der 
dortigen Arheiter in manchen Richtungen besser entspre- 
chen, und namentlich den Uabclstand, Afterparteien zu 
halten, beliehen soll. — Die Wohnungen zu ebener Erde 
haben ganz separirte Eingänge, nur im ersten Stocke sind 
je 2 Wohnungen von einer gemeinschaftlichen Treppe zu- 
gänglich. Die Wohnungen im "eraton Stock bestehen aus 

l ilt l«. 




Col^vlf KU MarVaitf. Wnh&Lau für H IMHsSfc — V M MlSrl. Gr. . 

1 Zimmer, 1 ('abinet, 1 Küche, Keller und Dachboden etc" 
Die Eckzimmer im Erdgeschosse können fUr sicli ver 
miethet werden, und os entsteht die Eintheilung, wie sie in 
letztgenannter Figur ersichtlich ist' 

Die Kosten der Anlage des erstgenannten Gebäudes 
mit 4 Wohnungen (Fig. 14) samtnt Nebengebäude, Garten- 
anlagon, Beschotterung der Wege und Höfe, der Baum- 
pflanzungen betragen 6475 fl. ö. W.j für eines der Hitu- 
•er an der Strasse mit 4 Wohnungen (Fig. 15) 6120 fl., 
und für ein Haus mit 8 Wohnungen (Fig. 16) 10 462 fl. 
85 kr. 

Der fUr ein Gebäude sammt Garten aber ohne Stras- 
sen zugedachte Kaum betragt im eisten und zweiten Falle 
je 1250 n -, und im dritten Falle 2160^». — Die Häuser 
können nur vormiethet werden. 

Die in jeder Hinsicht als vorzüglich anerkannte An- 
lage wurde bereits in der. Versammlung des österr. Ing.- 
u. Arch.- Vereines vom 20. November 1869 vom Herrn 
Direetor Wilhelm Flattieh, dum Erbauer dieser (,'olonie, 
besprochen, und erschien auch vor Kurzem im Buchhandel 
eine Monographie mit ausführlichen Zeichnungen und An- 
galien darüber*). 

Eine zweite, wenn auch kleinere Anlage und erst im 
Entstehen, deren Plane in der österr. Abtheiluug exponirt 
waren, zeigt ebenfalls, dass die Erbauer die Resultate vor- 
angegangener Bemühungen auf diesem Fehle sich zu 
Nutzen gemacht und mit Klarheit die sich Bclbst gestellte 
humanitäre Aufgabe begriffen und mit Geschick ins Work 
gesetzt haben. Ich meine, dass hiohor auch die Ritter, 

^ •) Siehe die LltofAlarsufsW tm ScI.Iumc d M Anuatx«. 



Rittmeyer'sche Arbelter-Colonle in Stracig bei Göre gehört 
„In den Fabriken der Firma Ritter, Rittmeyer und 
Cie., findet eine Bevölkerung von 1300 Arbeitern, theil» 
Männer, theils Frauen, ihre Beschäftigung und ihren Unter- 
halt. Ein bedeutender, ja der gröaste Theil derselben ist 
nicht in Giirz ansässig und folglich ciarauf angewiesen, 
die nothwendige Unterkunft in Görz selbst oder in den 
umliegenden Ortschaften zu suchen, und stösst dabei auf 
nicht unerhebliche Schwierigkeiten. Seit dem Jahre 1866 
hat dio Stadl Görz theils durch Errichtung oder Vcrgrössc- 
rung industrieller Etablissements, theils durch dio Absied- 
lung violer pensionirtor Bcjunto und Officiere, dann durch 
ihren wachsenden Ruf als klimatischer Curort, und die in 
Folge dcB Einfuhrzolles aus Italien täglich Btcigonde Pro- 
duetion, eine unverhältnissmäasig rasche Steigerung ihrer 
Bevölkerung erfahren, welche, da die räumliche Vergrttssc- 
rung der Stadt mit derselben nicht gleichen Schritt halten 
konnte, einen fühlbaren Mangel an Wohnungen zur Folge 
hatte, der bei dem allgemein sich geltend machenden Be- 
streben der Hauseigentbiitner, ihre Wohnungen für die be- 
sitzende, besser zahlende Classe einzurichten, es dem är- 
meren Arbeiter beinahe unmöglich macht eine den billig- 
sten Anforderungen der Hygicnio entsprechende Unterkunft 
filr sich und seine Familie zu finden." 

r Es ist begreiflich, dass diese Umstände keineswegs 
günstig auf das materielle und moralische Wohl der Ar- 
heiter einwirken konnten, welche die gefertigte Firma in 
ihren Spinnereien beschäftigt Von der Ansieht geleitet, 
dass es sowohl in der Pflicht als dem Interesse der Arbeit- 
geber liege, in beiden Beziehungen den berechtigten An- 
forderungen der Arbeiter zu entsprechen, beschlossen Rit- 
ter, Rittmoyer & Cie. im Jahre 1871 durch Erbauung 
der erforderlichen Anzahl von Wohngehäudon den in ihrer 
Baumwoll-Spinnerei und Weberei, so wie in der Floret- 
spinncrei beschäftigten Arbeitern nach Massgabo des Be- 
darfes billige, gesunde und freundliche Wohnungen zu 
verschaffen, welche den Arbeitern nicht nur mehr Behag- 
lichkeit bieten konnten als die bis jetzt von ihnen benote- 
ten Wohnungen, sondern auch mitwirken sollten, ihren 
Sinn für Häuslichkeit zu wecken und dadurch die Grund- 
lage ihres Familicnwohles zu bilden." 1 

„Die genannte Firma war von vornherein darüber 
mit sich im Klaren, dass die Nachfrage nach solchen 
Wohnungen eine stets wachsende sein werde, da jedenfalls 
ein grosser Theil der in den beiden Fabriken beschäftigten 
1300 Arbeiter früher oder später es für wünschenswert]» 
erachten wurde, eine derlei Wohnung zu erhalten. Man 
niusste Bedacht darauf nehmen, dass binnen einer kurzen 
Reibe von Jahren ein ganzes Stadtviertel in Stracig ent- 
standen sein dürfte , weshalb rechtzeitig auch auf die 
gegenseitige Stellung der Häuser, auf die Strassonanlago 
und den Bau aller jener Objecto Rücksicht genommen 
werden ruusstc, die durch die ptiichtinässigc Obsorge für 
das materielle und geistige Wold einer so grossen Anzahl 
von Menschen herzustellen nothwendig erscheint." 

„Die Spinnereien zu Stracig liegen am linken Ufer 
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d M Isontoflusse», dessen Wa»»er durch eine iur Zeit dor 
Kttitcritt Maria Theresia erbauten Flusswchro um ungefähr 
1-6» (5 Fuss) gchobe, in Stracig ein Gefalle von 



führ 3 5" (11 Fuss) hat und in trockener Jahreszeit eine 
Triebkraft von über 4Ü0 Pferdekräften repräsentirt Hiovon 
Bind 180 Pferdekrilfte Uber die bei dem Fabrikscomplexc 
gelegene, dem Baron Hector Ritter gehörige Mahlmuhlo 
bestimmt. 120 Pferdekräfte dienen der Wollspinnerei und 
Weberei, und 100 Pferdekrat'te der Floretspinnerei. Der 
durch den wirklichen Bedarf der Fabriken bestehende Ab- 
gang wird dureb drei Dampfmotoren ergänzt" 

„Etwa 20 1 ' über dem Wasserspiegel, unmittelbar vom 
Flusse und den Fabriken beginnend, breitet sieh die Eben« 
gegen Görz langsam ansteigend aue. u 

An einer von den FabrikB-Localitäten passend ont- 
fernton .Stelle dieses Plateau wurde dureh Erbauung dor 
ersten 8 Arbeiter Wohnhäuser der Anfang mit der Errich- 
tung der künftigen Arbeiter- Ausiedlurig gemacht. 

Die ganzen Fabrikanlagen in Verbindung mit der 
Arbcitcr-Colonie ist auf Tafel 25 in einem Situationsplane 
dargestellt. <i) sind die Gebfiudo der Baumwollspinnerei der 
Firma Ritter, Rittmcycr & Cie., J) Bind die Gebäude 
der Floretspinnvrci der Firma Wilhelm v. Ritter und 
Cie, <•) sind die Gebäude der Mahlmühlo von Baron 
Hector v. Kitter, und die Baulichkeiten A bis / gehö- 
ren der Arbeitor-Colonie an. wolcho aus folgenden 
Baulichkeiten beatehen: 

A) 6 Häuser erster Classe k 2 Wohnungen; 

Jt) 8 Häuser zweiter Classe a 2 Wohnungen; 

C) 25 Häuser dritter Classe k 4 Wobnungen ; 

D) 1 Haus mit Garten als Wohnstädte für 60 unter 
weiblicher Aufsicht stehende Mädchen; 

E) 1 Schulgcbäudo summt Kindorosyl, Wohnungen 
für das Lehrcrpersonale, Lesezimmer und Garten; 

F) 1 Bad- und Waschhaus nebst Kosthaus und 
Speisebatlc; 

G) I Invalidcnhuus mit Spital und 2 friirten; 

U) 1 Wächterhaus, zugleich für die Feuerwehr be- 



l) 1 Conaumvercins-Gcbäude. 

Die Arbotterhäuser sind Gnippeiihaulen, und zwar 
sind die Häuser 1. und II. Classe DupiKjlhäuscr, und die 
Häuser III. (lasse einfache Hcihenbuuten, so das» je vier 
einfache, respectivo 2 Doppelhäuser mit ä 4 Wohnungen, 
eine abgeschlossene Gruppa bilden. Alle drd ('lassen Tun 
Häusern haben 2 Etagen und jeder Wohnung ist ein Gätt- 
chen beigegeben, welches mit einer immergrünen Heeke 
und an eisernen Stäben sich aufrankenden Schlingpflanzen 
abgeschlossen ist. 

'Diu Häuser 1. ('lasse enthalten je 2 vollkommen 
für sich abgeschlossene Wohnungen, wie das au» dir Be- 
zeichnung Doppelhaus bereits hervorgeht. 

Auf Tafel 25 ist ein solches Haus in 2 Grundrissen 
und einer Ansicht dargestellt. Jede Wohnung hat zu ebener 
Erde 1 grosses Zimmer, 1 kleine« Zimmer und 1 Küche, 
im ersten Stock 1 grosses Zimmer, 1 Kammer und I Abort. 



Zu jeder Wohnung gehiiit noch ein unterirdischer gewölb- 
ter Keller. 

Ein Doppelhaus (2 Wohnungen) sammt Garten kam 
auf 4200 Ü. ü. W. zu stehen, wird aber an Arbeiter um 
den Preis von 33fj0 IL ö. W. vorkauft Als Zins wird bei 
allen Häusern 5* „ der Kaufssumme berechnet, also für eine 
Wohnung erster Categorie 84 Ii. 

Die Häuser IL Classe enthalten ebenfalls 2 Woh- 
nungen, und haben zu ebener Erde 1 grosses Zimmer und 
1 Küche, im ersten Stock I grosses und l kleines Zimmer 
und 1 Abort, und einen unterirdischen gewölbten Keller. 

Die Herstellungskoston eines solchen Doppelhuuses 
betrugen 3800 IL, die Kaufsumme hingegen beträgt 2880 iL, 
und die Miethe für eine Wohnung 72 fl. 

Zum Unterschiede der Häuser der I. Classe sind diese 
mit etwas kleineren Dimensionen ausgeführt, und bildet 
das Dach die Decke für die Räume des ersten Stockwerkes 
in der Art wie dies in der Figur 17 gezeigt ist. 

Die Häuser III. Classe enthalten 4 Wohnungen, 
und ist die Hälfte eines solchen Reihenbaues auf Tafel 25 
in Grundrissen und Ansicht dargestellt. Die ganze Gruppe 
aus 4 Einzelnhäusern enthält 8 Wohnungen, so dass immer 
die eine zu ebener Erde, diu andoro im ersten Stock, jede 
mit direetem Eingang, untergebracht ist. Jedu solche Woh- 
nung besteht aus 1 Zimmer, 1 Küche, I Aborte und der 
Holzlago, welche unter der in daB oboro Stockwerk lüh- 
renden Stiege untergebracht ist. — In Figur 17 ist ein 




Durchschnitt eines sol- 
chen Hauses nach der 
im Grundrisse dorTaf. 
25 angedeuteten Linie. 
Für den Fall eines Ver- 
kaufes ist darauf ge- 
dacht, dass die Isoli- 
ruug leicht geschehen 
kann, und beide Woh- 
nungen in Verbindung 
gebracht werden kön- 



Die Herstellungsko- 
sten eines Doppelhau- 
ses III. Classe \4 Woh- 
nungen) belaufen sich 
auf 3800 fl. >>, W., der Verkaufspreis beträgt 2880 fl. und 
der Zins für die Hälfte des Doppelhauses (2 kleiuc Woh- 
nungen) 72 IL 

Wie aus dorn Schnitte Fig. 17 zu entnehmen, sind 
dio Aborte nach dem Fassclsysteme ausgeführt {Fl Die 
Latrincnschläuchu sind von gebranntem Swingut. Das 
Spülwasser der Küche wird durch wasserdichte Canäle in 
weit von den Blutern angebrachte Senkgruben geleitet. — 
Für Trinkwasser ist durch eine Wasserleitung gesorgt. 

Für die beste Pflege der Gärten, wie auch für die 
Reinhaltung der Wohnungen werden jährliche Geldprämien 
ausgeschrieben. 

„Der erste Eindruck, den Jedermann bei dem An- 
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blicke der Häuser und Wohnungen empfangt, int der einer 
freundlichen Behaglichkeit, die ganz geeignet ist, die Liebe 
zum eigenen Herd beim Arbeiter hervorzuheben und «einen 
Sinn für Ordnung und Reinlichkeit zu wecken." 

Die österreichische Nordwest bahn hatte in 
einem Situationsplane die A rb ei ter -Colon ie der Ccn- 
tral-Reparaturs- Werk stätte in Kimburg aus- 
gestellt Die Colonie enthalt folgende Baulichkeiten und 
Anlagen: a) Arbciterhftuser für 12 Familien und 4 Ledige, 
4) Arbeiterhttuser für 8 Familien und 8 Ledige, «) Arbeits- 
häuser für 4 grössere Familien und 8 Ledige, d) Ar- 
bfiterhituser für 4 kleinere Familien und eventuell 8 Ledige, 
e) Beamten - Wuhnhaus für höhere Beamte, f) Beamten- 
Wohnhaus für niedere Beamte, g) Wohngebäude für das 
Zugbefördorungs - Personale , h) Restauration, i) Schule, 
k) Krankenhaus, l) Spiel- und Turnplatz, m) Garten für die 
Schaler, ») Garten für den Lehrer, o) Garten für Kranke, 
p) Vorsuchsgarten, spater Baupiatee. 

In verschiedenen Oruppen der Österreichischen Ab- 
theilung waren noch Plilne und Angaben über Arbeiter- 
hitnaer zu finden, welche mit den bcreitB besprochenen 
Anlagen zur Ocntlge zeigen, das« man schon fast allge- 
mein dem Hause des Arbeiters eine ganz besondere Pflege 
widmet. 

(üfbhu» fotfft.) 
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A. FrtlnUr, 

CHrll - Inmnlnr. 
(MH ÄirAMi-nffrn mf Blatt St. »8.) 

Mein heutiger Vortrag ist den Aufzügen und deren 
Vorwendung in Lagerhäuser». Magazinen, Bahnhilfen, Werk- 
stätten, Hotels und Privathilusern etc. gewidmet 

„Aufzug, im weitesten Sinne des Worte», heisst jede 
Vorrichtung, welche dazu bestimmt ist, Personen oder Ge- 
genstände nach beliebigen Hohen hinauf- oder herabzu- 
schaffen. Hierzu geboren alle Arten von Fördermaschinen, 
Drahtseilbahnen, Steh- oder Laufkrahne, Schiebebühne^ 
Versenkvorrichtungen, Personen-, Laston-, Speisen- und Qo- 
tränkeaufzUge etc. 

Es liegt gegenwartig nicht in meiner Absicht, alle 
die genannten Aufzüge einer eingehenden Besprechung 
zu unterziehen, es würde mich dies bei dem Reichthum 
dos Materials zu weit führen, wozu es mir an der nöthi- 
gen Zeit gebricht 

Meine Absiebt ist, meine Beobachtungen Ihnen in 
Kürze vorzufahren, welche ich bei Ausführung einer gros- 
seren Anzahl von Aufzügen gemacht habe. Nach dem 
Zwecke, welchem die Aufzüge dienen, unterscheidet man: 

n) Speisen- und Getränkeaufzuge, 

6) nolz- und Kohlcnaufzüge, 

t) Lasten- und Waarcnaufzüge, 

ef) PetsononauMge. 



Nach dem Betriebsmittel, d. h. nach dem Motor, durch 
welche dio Aufzüge in Bewegung gesetzt werden, unter- 
scheidet man: 

Aufzüge mit hydraulischem Betrieb, 
a . Maschinenbetrieb, 
„ .. Handbetrieb. 
Durch dio Cotnbination dieser Eintheilungsgrllnde er- 
halt mnn beispielsweise: 

SpoiscaufzUge mit hydraulischem Betrieb, 
II „ Maschinenbetrieb, und 

„ „ Handbetrieb. 

Dasselbe gilt von den Holz-, Lasten- und Personenauf- 
zUgen. 

Der leichteren Verständlichkeit wegen will ich die 
Aufzüge nach dem Zwecke, welchem sie dienen, einer Be- 
sprechung unterziehen und mit den Speisen- und Getränkc- 
aufzügen beginnen. 

Fig. LSpeisenaufzOge. Die Speisen- und Getränke- 
aufzüge sind ihrer Construction nach die einfachsten Aufzüge; 
sie bestehen im Wesentlichen aus einem hölzernen Aufzugs- 
korb von circa 30" (0-79 m ) Breite, 18" (0-47") Tiefe, und 
30" Höhe, welcher meist durch einen Zwischenboden in 
Fächer abgctheilt ist in wolche die Speisen eingesetzt wer- 
den. Acht eiserne Führungsrollen, welche des geräuschlosen 
Ganges wegen mit Kautschukringen überzogen sind, führen 
paarweise den Aufzugkorb in eisernen Führungsschienen; 
der Aufzugskorb hängt an einem Hanfseil, das Ober eino 
eiserne Nuth oder Seilscheibe läuft und an seinem ent- 
gegengesetzten Endo oin Gegengewicht trägt, welches um 
circa 10 Pfund schwerer ist als der Aufzugkasten. 

Die Bewegung des letzteren geschieht durch Ziehen an 
einer Riemenschnur von 10"" bis \ V (22 — 24™*) Durch- 
messer, welche oben über eine Seilscheibe geht und durch eine 
Welle mit dem Tragseil des Aufzugkorbes in Verbindung 
steht, je nachdem man rechts oder links an dem Riemen- 
seil zieht, geht der Aurzugkorb nach auf. oder abwärts. 

Bei der olien angegebenen Grösse des Aufzugskorbes 
ist eino Schachtweito von 38" (HM») und 22" (0 58) Tiefe, 
und in dem obersten Stockwerke, wo der Aufzug aufbort, 
eine Höhe von 8' 6" (2-ß9") erforderlich. 

Der Aufzugsschacht kann durch Aussparung im Mauer- 
werk oder durch Holzwände hergestellt werden; in letz- 
terem Falle sollen dieselben aus gestemmten Wänden, d. h. 
aus Wänden in Fries und Füllung bestehen, damit ein 
Verziehen oder Schwinden nicht leicht stattfinden kann. 

Die Schachtöffnungen, durch welche die Speisen und 
Getränke eingebracht und herausgenommen werden, sind 
am sweekmässigsten durch Doppel- oder SchuberthUren 
zu schliesscn. Der Betrieb eines solchen Aufzuges ist sehr 
leicht und handsara, weil or nur für kleine Lasten von 
höchstens 40 Pfd. bestimmt ist : er hat einen sehr ruhigen 
Gang und den Vortheil, dass er von jedem Stockwerke aus 
in Bewegung gesetzt werden kann, und daher in Privathän- 
sern und Hotels vollkommen seinem Zweck entspricht In 
grosseren Hotels oder Restaurationen, wo meistens Dampf 
oder Wasserkraft vorhanden ist, findet der Spcisenaufmg 
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mit hydraulischem oder Maschinenbetrieb eine vortheilhafte 
Verwendung. 

Der hydraulische Spciscnaufzug ist ganz ahnlich wie 
der mit Handbetrieb eingerichtete, nur mit dem Unterschied, 
das» ersteror nicht durch Menschenhand, sondern durch 
oino Wassersäule in Bewegung gesetzt wird. 

Zu diesem Zwecke ist an der rückwärtigen Seite dos Auf- 
zugschachtes ein gezogener Messing Cylinder von 3" (0 08'") 
Durchmesser angebracht, der oben frei offen und unten 
durch einen Dreiweghabn oder Doppelachuber- Ventil ge- 
schlossen Ut; in diesem Cy linder befindet sich ein schwerer, 
massiver Bleikolben mit Lcdcrstulpcn, welcher an einem 
Kupfcrdrathscil aufgehängt ist, das oben im Aufzugsschaft 
Ober eine Drahtaoilschcibc l;iuft und am anderen Ende den 
Aufzujrskorb tragt. 

Der Dreiweghabn oder das Schuberventil steht mit der 
Wasserleitung durch ein Zu- und Ableitungsrohr in Ver- 
bindung; sobald man nun dem Schuberventil eine solche 
Stellung gibt, das* das Waaser in dem Messing-Cylinder 
unter den Kolben treten kann, wird letzterer nach auf- 
wärt« Rohobon und der Aufzugkaaten nach abwärts gesenkt 
werden, bis beide beziehungsweise in ihre höchste oder 
tiefste Stellung gelangt sind. Gibt man dem Schuberventil 
eine solche Stellung, das« sich das Wasser aus dem Cy- 
lindor durch das Abfallrobr entleeren kann, so wird der 
schwere Kolben vermöge seines Uebergewichtes, welches 
er über den belasteten Aufzugkorb hat, nach abwärts 
gehen und so letzteren aufwärts ziehen, bis beide wieder 
beziehungsweise in der tiefsten oder höchsten Stollung an- 
gelangt sind. 

Die Weite des Druckcylinders hängt von der Höhe 
der Wassersäule, sowie von der Grösse der zu hebenden 
Last ab; letztere braucht bei Speisenaufzügen nicht über 
40 Pfd. angenommen zu werden, so dass bei 20 Fuss 
(6 3™) Druckhöhe ein Cylinder von 3* (0 08°') Durchmesser 
vollkommen ausreicht, wodurch für eine mittlere Stock- 
werkshöhe von 14 Fuss (4 43") nicht mehr als 0 7 Cubik- 
fuss (0 022'"), <L h. circa 0 4 Eimer Waaser consumirt wird. 

Da die Communo Wien daa Hocbquellenwasscr für 
gewerbliche Zwecke mit 2 tt. per Eimer und Jahr, d. h. 
den Eimer mit circa Kreuzer abgibt, so «teilen sich die 
Transportkosten für ein Stockwerk, Auf- und Abfahrt, auf 
'/, Kreuzer, gewiss der wohlfeilste Transport, welchen wir 
haben können. 

Solche Speisenaufzüge wurden von mir angefertigt, 
für das Hotel Metropole 5 Stück und für du» Hotel Donau 
4 Stück und sind daselbst seil 1. Mai vorigen Jahres in 
ungestörtem Betriebe. Auch hatte ich, wio «ich noch meh- 
rere Herren erinnern dürften, zwei solche Aufzüge nach 
diesem Systeme in der Weltausstellung ausgestellt. 

Der erste derartige Aufzug wurde von mir im Jahre 
1869 ausgeführt für Herrn Buron Johann v. Liebig in 
der Wipplingergasse, und war als Personenaufzug für 2 Per- 
sonen bestimmt (Fig. 2.) 

Der allgemeinen Einführung dieser Aufzüge in Pri- 
vathäusern in Wien hat bis jetzt ein grosses Hindernis» 



entgegengestanden, das ist der Mangel an Waaser; ich 
hoffe, das« mit Beseitigung desselben, durch die Hochquolton- 
Wasserleitung, diese Art von Aufzügen sich einer grossen 
Verbreitung erfreuen werden. 

Die Spoisenaufsüge mit Maschinenbetrieb, wie solche 
4 Stück im Hotel BriUnnia im Betriebe sind, will ich hier 
nur erwähnen und in Gemeinschaft mit den Lastenauf- 
zügen mit Maschinenbetrieb näher besprochen. Von den 
Speisen- und Getränkcaufzügen rnust ich noch einer Art 
der einfachsten aller Aufzüge erwähnen, die für Schank- 
localc, besonders wo Pilscner Bier geschenkt wird, von 
grosser Wichtigkeit sind, die sogenannten Fluschenaufzüge. 
(Fig. 3.) 

Dieselben bestehen au» zwei Aufzugkästen von 12" 
bis 14" (0-34") Breite, 12" (032~) Tiefe und 24" (0-63'») Höhe, 
welche an einem gemeinschaftlichen Hanfseil hängen, wel- 
che» im obersten und untersten Ende dos Schachte» über 
2 Seilrollen läuft. Die Aufzugskästen sind in Fächer abge- 
theilt und wegen des Itcinhaltens mit Zinkblech auageschla- 
gen ; dieselben werden mittelst Führungsbaeken in Führungs- 
schienen geführt und iet eine Klommfodor angebracht, welche 
die Kasten in der obersten nnd untersten Stellung festhält. 

Ein solcher Gotränkcaufzug , meistens nur zur Ver- 
bindung des Kellers mit dem Parterre bestimmt, hat oben 
die Grösse und Gestalt eines einfachen Schreibpultes, und 
kann daher in jedem Schanklocale sehr leicht angebracht 
werden. Auch für Comptoirs, die übereinander liegen, zur 
Beförderung von Acten und Bachern, würde sich der Auf 
zug sohr gut eignen. 

Die Spcison- und Getränkcaufzüge, die aberall da 
mit Vorthoil ohne grosse Kosten angewendet werden kön- 
nen, wo die Küche in einem anderen Stockwerk als die 
Speisclocalitätcn liegen, orfreuen sich von Jahr zu Jahr 
einer grösseren Verbreitung, und wurden in einem Zeit- 
räume von wer Jahren von mir mehr als 100 derlei Auf- 
züge aufgestellt 

Fig. 4. Holzaufzüge. Die Holz- und Kohlen- 
aufzüge, nächst den Speisenaufzügen, die einfachsten Auf- 
züge, sind bestimmt, um aus den Kcllcr-Localitätcn Holz 
und Kohlen nach den verschiedenen Stockwerken zu schaffen. 
Sie besteben aus einem Aufzugkasten, ähnlich wio der der 
Speiseiiaufzüge nur etwas grösser und kräftiger ausgeführt 
von circa 36" (0 95") Breit«, 24" (0-63™) Tiefe und 36" (0-95") 
Höhe, gut mit Eisen beschlagen, mit 8 Führungsrollen paar- 
weise in eisernen Führungsschienen laufend, auf Hanfseil 
hangend mit Gegengewicht versehen. 

Zunächst dem Aufzugsschacbte ist ein eiserner Wand- 
oder Stohkrahn angebracht, welcher mittelst eines Schwung- 
rades in Bewegung genetzt wird, ausserdem mit einer Brems- 
und Sperrvorrichtung versehet) ist, um den Aufzug in joder 
beliebigen Höhe zum Stillstand zu bringen. Damit man 
weiss, in welchem Stockwerke der Aufzugakaston angelangt 
ist, wird eine Signalglocko am Aufzugskrahn angebracht, 
die in jedem Stockwerke läutet 

Die Schachtoffuungen, durch welche das Holz aus- 
uod eingebracht wird, scldiesst man durch TitpetenlhUrcn 
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tider Schuhthüren ab, wie aus beiliegender Zeichnung er- | 
Hichtltch wird. Nur darf die Vorsicht nicht ausser Acht 
gelassen werden, ein festes Parapet von mindesten« 2' 9" 
Hoho anzubringen, damit nicht Jemand in den Schacht 
stürzen kann. 

Die Holzaufzüge r.ind meistens so eingerichtet, da»* 
ein Mann vier Rotten Holz oder ein Kübel Steinkohlen 
und zwei Butten Hol)! auf einmal ohne besondere Anstren- 
gung aufziehen kann, was für da» Bedürfnis» einer Mictb- 
partei per Tag in den meinen Fällen vollkommen aus- 
reicht; nur in Hotels und grosseren (montlichen Gebäuden 
sind Holzaufzüge von stärkerer Construction und grösserer 
Leistungsfähigkeit nothwendig. 

Bei Anlagen von HolzaufzUgen erlaube ich mir die 
Herren Architekten aufmerksam zu machen, schon bei dum 
Entwurf dos Bauplanes auf dieselben Rücksicht zu nehmen 
und womöglich in eine Mauer de* Stiegenhausos oder über- 
haupt an einer solchen Stelle des Hauses anzubringen, wo 
der Aufzug von allen Parteien des Hauses leicht zugang- 
lich ist; oft geschieht dies nicht, und erst wenn das Haus 
bereits fortig ist, müssen dann mit nicht unbedeutenden 
MehrauBlagen statt einem mehrere Aufzüge eingeschaltet 
werden. 

In Anbetracht der grösseren Reinlichkeit des Sticgen- 
hauses, sowie der Arbeitsscheu und Bequemlichkeit der 
meisten unserer Dienstmädchen wird das Bedürfnis» von 
HolzaufzUgen immer fühlbarer. Besonders in dem grös- 
seren, coinfortabol eingerichteten Wohnhause und Palästen, 
Zeugnis» dessen, dass ich in den letzten Jahren mehr als 
80 solche Aufzüge in Wien aufgestellt habe. Jeder Archi- 
tekt uder Baugesellachaften, welche es einmal mit Holz- 
aufzUgen versucht haben, führen dieselben gewiss auf allen 
ihren weitoren Bauten ein. 

Auch würde ich den Herren Architekten und Haus- 
besitzern empfehlen, nicht zu verlangen, dass jede» Dienst- 
mädchen sich ihr Holz selbst aufziehen soll, weil hierdurch 
viel Anlas« zu Verdruss und Streitigkeiten geboten wird, 
denn so einfach auch die Handhabung des Aufzuges ist, 
so wird es doch nicht möglich, bei dein öfteren Wechsel 
der Dienstboten , jede derselben mit dem Gebrauche des 
Aufzuges bekannt zu machen; die Folge ist, dass dann 
durch Unwissenheit »der Unachtsamkeit öftere Reparaturen 
vorkommen. 

Als das Zwecktnitssigste hat es sich erwiesen, wenn 
man den Hausbesorger oder eine im Hause bedionstete 
Person beauftragt, gegen eine monatliche PauBchalentschä- 
digung, zu einer bestimmten Zeit des Tage» jeder Partei 
das Holz oder die Kohlen nach den Stockwerken zu zie- 
hen. Das Dienstmädchen hat dabei nichts zu thun, als das 
Holz vom Keller in den Aufzug zu schaffen, dann in das 
betreffende Stockwerk zu gehen und dasselbe heran*- 

Lastenaufzüge. Eine viel wichtigere Rolle als die 
eben besprochenen Speisen- und Holzaufzüge spielen im 
Handel und Verkehr die Latten und Waaronaufzttge. Dien- 
ten die ersten mehr zur Bequemlichkeit und Reinlichkeit 



im Haushalt, sn sind diese für viele Vorkohrs- und Hand- 
dolsanstalten eine Lebensbedingung, für grossero industrielle 
Etablissement« unentbehrlich. Wohl kommt hier die liebe, 
süsse Gewohnheit der leidenden Menschheit sehr zu statten; 
man ist mit der halsbrecherischen, zeitraubenden Manipu- 
lation vollkommen zufrieden, so lange man keine bessere, 
zwuckmäasigorc kennen gelernt hat. 

Ich will hier wieder mit den einfachsten Lastenauf- 
zügen, mit denen mit Handbctriob beginnen. 

Fig. ">. Für geringe Lasten von 5 — 6 Centner genügt 
ein sogenannter Wandaufzug. Ein Aufzug, der sehr wenig 
Raum einnimmt, und dessen aämratliche Hauptbestandtheilo 
an einer Wand befestiget worden. 

Die Führungsschienen selbst sind mittelst Holz- 
schrauben an zwei aufrechtstehenden Holzsäulen von 4" 
bis 6" (0-1 1 — 016™ l Starke befestiget. 

Die Aufzugsbrücke hängt tfaachcnzugartig auf einem 
6'" (13'") Drahtseil, welches oben übor eine Rollo geht und 
»ich auf einer gusseiaernen Trommel eines Wandaufzug- 
Krahnes aufwickelt- Die Bewegung und Regulirung des 
Krahnes geschieht mittelst Schwungradantrieb. Brems- und 
Sperrvori iehtung. Obwohl diese Art Aufzüge, vermöge 
ihrer Construction, durch vollendete Reihung der Aufzugs- 
platte verhilltnissmässig viel Kraft absorbiren und von mir 
Nothaufzüge genannt werden , so erfreuen sich dieselben 
wegen ihren geringen Erzeugungskosten und Reinein- 
nahme bei kleineren Geschäften, einer grossen Beliebtheit; 
auch werden dieselben in Hotels und Restaurationen »ehr 
häufig als Fassaufzügo vorwendet. 

Fig. 6. Seil an trieb. Für grössere Lasten von 6—15 
Ctr. eignet Bich besonders der Lastenaufzug mit Seilantricb 
ohne Endo. Die AufzugsbrUcke hat meistens eine Grosse von 
4' (l-26"| im Quadrat und eine lichte Höhe von 6' (190-). 
Dieselbe hängt mittelst eines eisernen Gerippes auf einem 

circa 15"' i33 ') starken Hanfseil und hat in jeder Ecke eine 

eiserne Führungsrollo, welche diagonal in eisernen Winkel- 
schienen laufen und der Brücke so ihre Führung geben; 
das Hanfseil selbst läuft über eine massive Seilscheibe 
und trägt an dem andern Knde ein schweres Gegengewicht. 

Auf derselben Seilscheiben welle sitzt ein grosses Zahn- 
rad, in welches ein kleines Zahnrad, sogenannter Kolben, 
eingreift und die Bremsscheibe. 

Eine grosse Seilscheibe von 3' — 6' (0-96 — 1-58* 1 ) 
Durchmesser ist auf der Vorgelegewelle aufgekeilt und trägt 
in ihrer Nuth ein 12"* bis 15'" (26—33—) starkes Hanf- 
seil, das unten Uber 2 Leitrollen läuft und mit seinen En- 
den zusammengebunden ist. Zieht man nun an dem Seil 
nach abwärts, so wird in Folgo dar Friction des Hanf- 
seiles die grosse Scheibe in Rotation versetzt und hier- 
durch die Aufsugsbrücke gehoben oder gesenkt, je nach- 
dem man rechts oder links an dem Seil ohne Ends zieht 

Durch Ziehen an der Bremskette, die an dem Endo 
des Bremshebels befestiget ist und längs des Aufzuges her- 
abhängt, kann man die Aufzugsbrückc in jeder beliebigen 
Hübe zum Stillstand bringen. 

Das Gegengewicht macht man gerne um 1 bis 2 Ctr, 
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schwerer als die Aufzugsplatte, so «Lisa letztere in unbe- 
lastetem Zustande vun selbst nach aufwart« geht. 

Diese Art Waaienaufcüge bieten vur alien übrigen 
mit Handbetrieb viele Vortheile ; erstens nehmen sie dun 
mOglich kleinsten Raum ein, da die Mechanik dos Auf- 
lage* Uber den vier Führururssllulen ruht. Eine Aufzugs- 
platte von 4' (126") im Quadrat benötbiget einen Kaum 
von ü'(l-58") im Quadrat. Zweitens kann ein solcher Aufzug 
ohne Schwierigkeit nach Belieben hoch gemacht werden. 

Ich habe viele solche Aufzüge gebaut, die vom Keller 
nach dem Parterre, I., IL, III., IV. Stock bis nach dem 
Dachboden fiihren. 

Haben diese Aufzüge den • Vortheil , dass sie von je- 
dem Stockwerke aus in Bewegung gesetzt werden können; 
auch bedient man sich ihrer sehr oft zum Hinauf- und 
Hinabfahren, weil man sehr leicht von der Aufzugsbrücke 
aus den Aufzug dirigiren kann, besonders dort, wo die 
Stiege vom Aufzug weiter entfernt ist; in vielen Fällen, 
besonder» bei untergeordneten Localen, ruustwu diese Art 
Aufzug« die Stiege ersetzen. 

Ist man bei der Manipulation an keine bustimmto 
normale Geschwindigkeit gebunden , und können leichte 
Gegenstände .schnell und schwere langsam I «fördert werden. 

Bietet^ diese Aufzüge vermöge ihrer Construction einen 
grossen Grad von Sicherheit und benötbigen sehr selten 
eine Reparatur. Das einzige, was eine Abnützung erleidet 1 
ist das Zugseil , welches bei häutigerem Gebrauch nach 3 
bis 5 Jahren wieder einmal ausgewechselt werden raus». 

Vermöge dioser eben angeführten Vorzüge erfreuen 
sich diese Aufzüge einer allgemeinen Beliebtheit, und sind 
in der Kaufmannswelt, besonders in den Manufncturgcachlif- 
ten sehr verbreitet. 

Auf vielseitige» Verlangen fand ich mich veranlasst, 
nach diesem Systeme Aufzuge fUr größere Lasten von 15 
bis 30 Centner zu construiren. Dieselben unterscheiden sich 
von den eben beschriebenen dadurch, dass sie kräftiger 
gebaut sind, und dass die Aufzugsbrucke statt auf einem 
einzigen Hanfseil auf 2 Stück 6'/,'" (U ) starken Draht- 
seilea hangt. 

In AufnahmBgebäuden und Kilgutmagazincn oder 
Bahnhöfen, wo e» sich um eine sehr rasche Expedition der 
Güter bandelt, habe ich dieses System, zu je zwei gekup- 
pelt, angewendet; so am Nordbahnhof und Sttdbabnhof in 
Wien und am Stoatthahnhof in Szegedin. 

Gepäckaaufzug am Sudbahnhof. Bei den Ge- 
packsaufzugen am Südbahnhof erlaube ich mir noch die 
geehrten Herren aufmerksam zu machen, das» die beidun 
Aufzüge unter dem Fusabodon durch eine hydraulische 

■ein dürfte , dienen diese Aufzüge vorzüglich zum Herab- 
lassen des Personengeptlckes. 

Damit die Abwärtsbewegung nicht eine beschleunigte, 
sondern eine gleichraitssige ist, wurde unter dem Fuasboden, 
zwischen den beiden Aufzügen, ein h" (0 132" ) egal ausge- 
drehter Eisencylinder eingeschaltet, in welchem »ich ein 
Loderstulpkolben mittelst zweier Kolbenstangen hin- und 



herbewogen kann. An den beiden Enden dieser Kollu-n- 
Stangen sind 7"' (15""") Drahtseile gebunden, welch«? über 
Seilrollen laufen und an dem uutorn Tlieile der Aufzug», 
platten befestiget sind. 

Die End puncto des Cylinders sind durch eine com- 
municirende 3'" (7»-) Rohre 'verbunden, welche durch Zwei 
Schuberventilo mehr oder weniger geöffnet oder geschlos- 
sen werden können, der Cylinder wie das communicirende 
Rohr ist mit Wasser gefüllt. Die Aufzugsbrücke ist in ihrer 
obersten Stellung durch vier Sperrkegel einer sogenannten 
selbstwirkenden Einschnappvorrichtung festgehalten. 

Wird nun die Brücke belastet und die Sperrvorrich- 
tung auagelöst, so wird sich er» lere mit einer gleichmäßi- 
gen Geschwindigkeit nach abwärt* bewegen, die genau 
dem Producte entspricht, welches sich aus der Differenz 
der Brücken bulaatung, sowie der Grösse dos Querschnittes 
der geöffneten Schuberventile, mit Berücksichtigung aller 
Reibungswidoratande ergibt Dieses System von Versenkvor- 
richtung ist seit drei Jahren im Betrieb und hat sich bis 
jetzt seltr gut bewährt . 

Auster den bis jetzt angefertigten Lastenaufzügen 

artige, mit Handbetrieb bis zu 20 Centner Belastung an- 
gefertigt, die mehr oder weniger bekannter Construction 
sind, bei welchen ich mich daher auch nicht länger auf- 
zuhalten brauche. Beispielsweise sei . nur einer erwähnt, 
den ich mir erlaube, Ihnen vorzuzeigen. (Fig. 7.) 

Nachdem die Lastenaufzüge mit hydraulischem Be- 
trieb bis jetzt bei uns des kostspieligen Betriebes wegen 
eine sehr untergeordnete Kolle spielen, so kann ich sio 
wohl mit Slillsrhweigcn übergehen und mich zu den viel 
wichtigeren Aufzügen mit Maschinenbetrieb wenden. 

Fig. 8. Masch inenbetriob. Bei diesen Aufzügen 
muss man vor Allem berücksichtigen, für welche Lasten sie 
bestimmt sind. Für Lasten Mb zu 20 Centner eignet sieh 
besonders der sogenannte Schneckenan trieb, eine sehr ein- 
fache Vorrichtung, die überall, wo Dampf-, Gas- oder Was- 
serkraft vorhanden ist, sich »ehr leicht anbringen lasst. 

Sie besteht aus einer Welle mit drei Riemscheiben von 
9" bis 16" (0-24— 0 W) Durchmesser, wovon die mittelste 
fest und die anderen zwei lose auf der Welle laufen. Auf 
derselben Welle sitzt eine Spirale, die in ein Zahnrad ein- 
greift, welches wiederum auf der Wcllo einer Wickel- 
tromroel aufgekeilt ist 

Von letzterer geht ein Drahtseil oben im Aufzugs- 
schacht Uber eine Seilscheibe und trägt an seinem oberen 
Ende die Aufzugsbrucke , welche ähnlich wie die »chon 
früher beschriebenen construirt ist 

Ueber die eben genannten zwei Lecrricmtcbeiben lau- 
fen von der zunttchstgclegencn Transmission zwei Maschinen- 
riemen von 3" bis 4" (79—105°'») Breite, wovon dor eine 
gerade, der an Jure gekreuzt ist 

Bringt man nun mittelst Riemen-Absteltvorrichtung 
einen der beiden Riemen auf die mittelste festgekeilte 
Rieraschcibo, so wird das Drahtseil entweder auf- oder 

M 
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abgewickelt werden, je nachdem man den gekreuzten oder 
nicht gekreuzten Riemen auf die Festschoibo bringt 

Die Riemen- Ahstellvorrichtung ist durch eine ein- 
fache Hebelvorrichtung mit der Aufzugsbrücko in Verbin- 
dung und bewirkt, das« »ich der Aufzug in seiner obersten 
und untersten Stellung von selbst in Ruhe bringt 

Durch daa Auf- oder Abwärtsziehen an einer Kottc 
ist man in der Lage, den Aufzug in jeder beliebigen Hühe 
in und ausser Bewegung zu setzen, sowohl von der Auf- 
zugsbrücke, wie auch von jedem Stockwcrko aua. 

Diese Aufzuge bieten den Vortheil, das« sie weder 
eine Brems- noch Sperrvorrichtung haben, daher nicht so 
leicht beschädiget werden können und nebstdem einen sehr 
ruhigen, gloichmässigcn Gang haben. Diese Aufzüge kön- 
nen in allen Fabriken mit Dampfbetrieb, wo Arbeitsloca- 
liUtten Übereinander liegen, bestens empfohlen werden. 

Dieses System wurde auch ftlr loichte Lasten, wie 
bereite ©ingang« erwähnt, bei den Speiaenaufzügon im Hotel 
BriUnnia mit Vortheil benutzt 

Eine einfache und höchst zweckmässige Anwendung 
fand dieses Bewogungssystem bei der Kaiser Ferdinands- 
Kordbahn bei einem Wandkrahn zur Radermanipulation 
für 100 Ctr. Maximalbelastung in der neuerbauten Repa- 
raturwerkstätte in Floridadorf. 

Fig. 9. Derselbe wurde nach Zeichnungen aus dem Ma- 
schinen-Conatructions-Bureau der Oesellschaft mit unwesent- 
lichen Abänderungen in meiner Workstfttte angefertigt und 
hat sich so vortheilhaft erwiesen, dass nach kurzer Zeit 
ein zweiter solcher Wandkrahn für die WorkstiUtc in Ostrau 
nachbestellt wurde, der gegenwärtig sich in Aufstellung 
befindet. 

Wegen der grossen Reibung wendet man bei Aufzügen 
für grossere Belastung als 20 Ctr. daa Schneckensyatem im 
Allgemeinen nicht mit Vortheil an; man muts dann zu 
dem etwas schwerfälligen complicirteren System mit Räder- 
Übersetzung übergehen, wie solches bei der Wiener Han- 
delsbank in 9 Exemplaren in Verwendung ist 

Ein solcher Aufzug für 50 Ctr. Belastung bestimmt, 
besteht aus einem sehr massiven Aufzugskrahn mit dop- 
peltem Vorgelege mit 40facher Uebersetzung und zwei 
Scilwickcltrommeln von 30" (0-79 m ) Durchmesser. Die Auf- 
zugsbrücke von 9' 6" (3 m ) Länge, 7' Breite aus */," (2'21°) 
Lerchbaumbolz construirt, mit Sichorhuitsvorrichtung, soge- 
nannter Fangvorrichtung, vorsehen, hängt auf zwei 10'/,'" 
(23""°) starken Drahtseilen von 200 Ctr. Tragfähigkeit 

Die AufzugsbrUcke wiegt circa 27 Ctr. und ist mit 
zwei Stück 18 Ctr. schweren Gegengewichten entlastet. 

Sie wird mit 10 Stuck Rollen in vier eisernen Win- 
kelscbienen von 2" (53""") Breite geführt, welche an 2 Stück 
•/„" ("/„•"') Eichensiiulen befestiget sind. 

Mittelst einer einfachen Abstellvorrichtung ist man 
im Stande den Aufzug sowohl von der Aufzugsplatte als 
auch von jedem Stockwerk aus in und ausser Gang zu 
setzen. Durch das freundliche Entgegenkommen der lobli- 
chen Direction der Wiener Handelsbank bin ich in der 
angenehmen Lago, Ihnen, geehrte Herren, einige Grund- 



risse, sowie auch einen Längenschnitt von den Lagerhäu- 
sern der Wiener Handelsbank vorzuzeigen. 

Ich will mir erlauben, dieselbe etwas näher zu be- 
schreiben. 

Die Lagerhäuser der Wiener Handelsbank in der 
Franzens-Brückenstrasse auf einer Bau-Area von ungefähr 
6000 Quadratklafter erbaut, bestehen aus 4 Hauptmaga- 
zinen nebst einigen Nebengebäuden für die Bureaux der 
Anstalt 

Dieselben sind nach den Angaben des Herrn Bau- 
diroctor F 1 a 1 1 i c h erbaut und haben zumeist eine Länge von 
150' bis 170' (47-4— 53 7 m ) und eine Broito von 60' bis 72' 
(19 — 24 - 8'°) mit 5 bis 8 Etagen übereinander und einen 
gesammten Belegraum von 250.000 Quadratfuss (25.000°«). 

Jedes dieser Magazine ist mit zwei Aufzügen ver- 
sehen, welche vom Keller bis nach dem Dachboden führen. 

Ausserdem besteht noch ein Aufzug, welcher den 
Verkehr diroct mit dem Perron der Verbindungsbahn her- 
stellt Eino 30pferdigo Dampfmaschine mit zwei Feuer- 
buxkcsscl setzt mittelst eines Systemes von unterirdisch 
laufendon Transmissionen säramtlicbo Aufzüge in Bewegung- 

Es ist die Anordnung getroffen, dass die Transmis- 
sionen, jedes einzelnen Magazine«, unbeirrt von allen übrigen 
Transmissionen, je nach Bedürfnisa, vom Maschinenwärter 
in und ausser Bewegung gesetzt werden können. Ein ein- 
facher Telegraphen-Apparat mit vier verstellbaren Num- 
mern bewirkt die Correspondenz zwischen den einzelnen 
Magazinen und dem Maschinenbau». 

Durch diose Einrichtung wird es möglich, nur jenen 
Transmissionsstrang rotiren zu I&SBen, dessen Aufzüge eben 
benützt werden, wodurch eine unnöthigo Abnützung der 
Maschinenteile, besonders aber viel Kraft, d. h. Brenn- 
material, erspart wird. 

Ich will nur erwähnen, dass in dem gegebenen Fall 
die Transmissionsbowegung circa 6 Pferdekraft benöthiget 

Da daa Auf- und Abladen viel mehr Zeit in Anspruch 
nimmt, als das Auf- und Niederfahren, so kann mehr als die 
Hälfte Zeit die Transmission in Ruhe bleiben, wodurch 
mindestens ein Kostenersparnis» von 3 Ctr. Brennmaterial 
per Tag erzielt wird; den Centner gering zu 60 kr. ge- 
rechnet, macht im Jahr circa 600 iL, wozu ausserdem noch 
das Ersparnis» an Schmieröl und Reparaturkosten in Be- 
tracht zu ziehen wäre. 

Mit dieser Einrichtung bei der Wiener Handelsbank 
ist man im Stande in 2 bis 3 Minuten 450 Ctr. vom 
Keller nach den verschiedenen Stockwerken bis auf den 
Dachboden zu befördern. 

Im verflossenen Geschäftsjahre, welches man nicht zu 
den glucklichsten zählen darf, wurde bei der Wiener Han- 
delsbank viel Uber eine Million Centnor Guter durch die 
Aufzuge nach den verschiedenen Stockwerken vermittelt, 
woraus sich eine tägliche Güterbewegung von 3500 Ctr. 
ergibt, welche von einem Arbeitspcraonalo von 40 Mann 
bewerkstelliget wurde. Es hat somit jeder Mann täglich 
nahezu 100 Centner manipuliren müssen, was erfabrungs- 
gemäss ohne Verwendung von Aufzügen mit Maschincn- 
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betrieb unmöglich wäre, da beispielsweise im Entrepot zu 
Qenua zum Transporte von 10 Ctr. in 7 bis 8 Minuten 
nach dem zweiten Stock 4 Mann erforderlich sind. 

Berücksichtiget man weiter, das« bei Verwendung 
von Handaufsagen bei grösseren Colli, wie Oel, Zucker 
und SodafAsscr, welcho zwischen 15 — 20 Ctr. wiegen, noch 
grösserer Zeitaufwand und mehr Arbeitapcrsonal erfordort 
wird, so ist es geradezu unbegreiflich, daas grosse Etablis- 
sements nicht langst zu dieser vortlieilbaften zeit- und gnld- 
orsparenden Einrichtung, der mechanischen Darapfaufzüge, 

Um nur ein Beispiel anzuführen, welche materiellen 
Vortheilo die Lastenaufzüge mit Maschinenbetrieb bieten, 
will ich erwähnen , dass das k. k. Mauptzollamt bis ver- 
gangenes Jahr per Centner 6 bis 7 kr. Manipulationagobühr 
erhoben hat Da die Oeschwornen (so heissen nämlich im 
Hauptzollamt die Manipulanton) bei dieser Gebuhr nicht 
mehr ihr Auskommen finden konnten, so fand sich das 
hohe Ministerium auf wiederholtes Ansuchen veranlasst, 
erwähnte Gebühr von 5 auf 7 und von 7 auf 10 kr. zu 
erhöhen. 

Die Wiener Handelsbank ist bei ihrer Einrichtung 
mit Maschinenbetrieb jedoch in der Lage, dieselbe Arbeit 
ohne Unterschied der Waaren per Centner mit 4 kr. zu 
besorgen, wodurch sich bei einer Million Centner Umsatz 
eine Differenz von 30—60.000 fl. ergibt, eine Summe, gross 
genug, um für die Lebensfähigkeit solcher Anstalten ent- 
scheidend zu sein. 

Bei dieser Gelegenheit kann ich nicht umhin, dem 
bei uns mehrfach empfundenen Bedürfnis nach Schaffung 
grosserer Entrcpots Ausdruck zu geben. 

Der hohe Grundpreis, die theure Miethe von Lager- 
räumen werden für unsere Kaufleute und grosseren In- 
dustriellen immer drückender, ja oft geradezu unerschwing- 
lich. Es wäre sehr wünschenswerth, wenn der löbliche Verein 
dieser hochwichtigen Frage über Anlagen von Entrepots 
seine geneigte Aufmerksamkeit zuwenden würde. 

Unser Vorein verfügt über so violo ausgezeichnete 
Kräfte, deren fachmännisches Urtheil für die weitere Ent- 
wickelung unseres Handels und VcrkehrB nur von grossem 
Segen sein würde. 

Zu dem Gegenstande meiner heutigen Besprechung 
zurückkehrend, erlaube ich mir noch beizufügen, dass sich 
die Lastenaufzüge in der Handelswelt einer grossen Nach- 
frage erfreuen, und daas ich in den letzten vier Jahren bei 
180 derartige Aufzuge in Gang gesetzt habe, wie Sie aus 
meinem Verzeichnisse ersehen können. Eine viel unter- 
geordnetere Bolle spielen bei uns bis jetzt die Personen- 
aufzUgo, nnd fanden bisher nur in den besseren Hotels 
und einigen Privathäusern Eingang. 

Die grössten derartigen Personctiaufzttge mit hydrau- 
lischem Betrieb werden bei uns in Oesterreich von der 
Maschinenfabrik des Herrn ü. Sigl angefertigt Sie haben 
eine sehr zweckmässige Construction und solide Ausfüh- 
rung, wie alle aus dieser rühmlich bekannten Maschinen- 



Anstalt kommondon Erzeugnisse und können ohne Beden- 
ken den ausländischen vorgezogen werden. 

Solche Aufzüge befinden sich im besten Betriebe in 
der Druckerei der „Neuen freien Presse", im Grand Hotel, 
in den Hotels Metropole, Donau, Britannia und Austria. 

Was der grösseren Verbreitung der hydraulischen 
Personen-Aufzüge entgegensteht, sind die grossen Anlage- 
kosten und der theure Betrieb derselben, so z, B. sind 
bei 10" (0-2 Kolben-Cylinder für ein Stockwerk circa 
4'/, bis 5 Eimer Wasser erforderlich. 

tuen angefertigt, am meisten mit Handbetrieb, weil selten 
Dampf- oder Wasserkraft vorhanden war. 

Sie gleichen in ihren Einrichtungen den Lastenaufzügen, 
nur mit dem Unterschied, dass sie mehr Comfort und Sicher- 
heit bieten, denn bei den Lastenaufzügen läSBt man des ge- 
ringen Preises wegen alles Ueberflüssige weg. 

Noch erlauben Sie mir einige allgemeine Bemerkun- 
gen Uber Anlagen von Aufzügen beizuscbliessen. 

Bei der Anschaffung eines Aufzuge« inuss man sich 
zwei Fragen gegenwärtig halten: 

Erstens: welchem Zwecke soll der Aufzug dienen? 

wie ist dieser Zweck am einfachsten und 
besten zu erreichen? 

Was den ersten Punct anbelangt, so soll der Auf- 
traggeber genau erwägen, was für sein Geschäft oder Bei- 
nen Bau am ersprieaslichsten und nothwendig ist, ob das 
Gut im grossen oder kleineren Quantum, ob langsam oder 
Bchncll befördert werden soll, welche Grosse die Aufzugs- 
brücke haben muss, und welcher Plate für den Aufzug 
der geeignetste ist 

Geschieht dies nicht, so kann es kommen, dass dar 
best constrairte Aufzug für den bestimmten Fall un- 
zweckmäßig ist 

Bezüglich des zweiten Puncte* ist es Aufgabe de« 
Fabrikanten, die gestellte Anforderung mit der grosstmög- 
liehen Sicherheit, bei den geringsten Kosten und klein- 
stem Kraftaufwand zu erfüllen. 

Wie bei allen Zweigen der Industrie, so ist auch hier 
die Beobachtung und praktische Erfahrung die beste Lehr- 
meisterin. 

Hier muss man vor Allem berücksichtigen, dass die 
Aufzüge im Allgemeinen von wenig gewandten Händen 
bedient werden, und daher so construirt sein müssen, daas 
sie etwa vorkommenden Unregelmässigkeiten im Betriebe 
leicht widerstehen können. 

Ferner ist bei den Aufzügen besonders darauf zu 
achten, daas sie genau und correct aufgestellt werden, denn 
eine Mangelhaftigkeit in dieser Richtung kann den besten 
Aufzug unbrauchbar machon. 

Der Aufschwung, den in unserem Vatcrtandc Handel 
und Industrie genommen haben, machte das Bodürfniss 
der Aufzüge immer fühlbarer, besonders in Wien, wo der 
theure Baugrund die Bauherren nöthiget, Lagerräume und 
Werkstätten übereinander anzubringen. Auch der grössere 
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Comfort unserer neuen Hotel» and Privathiiuser bedingt 
eine allgemeine Anwendung der Aufzöge. 

Als mir im Jahre 1867 da» Glück zu Tbcil wurde, 
von dem um Industrie und Handel so hochverdienten nie- 
deröiterreiehischen Gewcrbcvcrcin zur Pariser Weltausstel- 
lung gesendet zu werden, fiel mein Augenmerk zumeist 
auf die in der Ausstellung, theils in den Hotels und auf 
den Hauten in Paris im Betrieb befindliehen Aufzüge. Die 
günstige Gelegenheit benützend, »teilte ich noch weitere 
Beobachtungen in den verschiedenen Docks England» und 
in den Hotels Deutschland» an. 

Unterstützt durch da* Vertrauen und Entgegenkom- 
men der Herren Architekten und Ingonieuro Wiens, welche 
viel Interesse und Verständniss für die Anwendung der 
Aufzüge zeigten, gelang es mir bald nach meiner Zurück- 
kunft mit sehr bescheidenen Mitteln eine Maschincnwerk- 
»tittte ausschliesslich für Erzeugung von Aufzügen zu gründen. 

Meine Erwartungen von diesem speriollen Zweig des 
Maschine nfache» wurden »ehr bald übertreffen; denn inner- 
halb 4 Jahren habe ich mehr als 400 Aufzüge in den ver- 
schiedenen Privatbanken, Lagerhäusern, Hotels und Bahn- 
höfen Wiens und Oesterreich-Ungarns zur vollen Zufrieden- 
heit aufgestellt. 

Bericht de* Delegaten zur feafrrrax im k. k. Ihn- 
delsministeriu» in Sueben der gewerblichen Fort- 
bildangMrhulea und deren I eberwnehung. 

TM 

W. Flattleh. 

Löbliche» Präsidium! 

Ihrem Auftrage vom 23. Juni d. J. Nr. 1903 entspro 
chend, habe ich Freitag den 26. Juni a. c. an der unter 
dem Vorsitze Sr. Excellenz des Herrn Handelsministcrs ab- 
gehaltenen Sitzung teilgenommen, in welcher die Frage 
der ITeberwachung der gewerblichen Fach und Fortbil- 
dungsschulen in Erwägung gezogen wurde. 

Bei Boginn der Sitzung sprach Sc. Excellenz über 
die Notwendigkeit, das Gewerlie im Allgemeinen durch 
die angeführten Schulen zu unterstützen , und betonte, 
das» die Schulen nur in dem Falle nutzbringend empor- 
bhlhen können, wenn von Seite der Regierung im Ver- 
eine mit fachmännischen Capacitatcn ihre Ausbildung und 
ITeberwachung in die Hand genommen wird. 

Nach weiterer Erläuterung de» Herrn Ilnfrath Her- 
mann eröffnete Se. Excellenz über da» beiliegende, von 
der Regierung ausgefertigte Expose cino Debatte, an welcher 
hervorragend die Herren Hofrath v. E i t e I b e r g e r, Über- 
baurath v. Forstel, Präsident v. Gumpens, v. Haas, 
Fabrikant Di t mar, ein Uath der Gowerbckammer und 
Kcgicrungsrath Exner tbeilnalnnen. 

Es wurde allgemein mit Freuden begrüsst, das» dio 
Hegierung die Initiative in »1er Frage der Fach und Fort- 
bildungsschulen ergreife, da die Gono»-cnschaftcn nicht die 
niitliigcri Mittel aufbringen, um ili.se Schulen auszubilden 
und in einer Dauer versprechenden Weise zu erhalten. E» 
wurde hervorgehoben, dass das Kunstgewerbe • Museum 
wahrend »eine» verhaltniwmia-wg kurzen Bestandes ausser- 



ordentlich gute Rcaultatc gefordert bat und das Empor- 
blühen der Knnstinduatrie grüsstentheils dem segensreichen 
Wirken dieser Anstalt zu verdanken sei. 

Herr Hofrath v. Eitelberger betont besonders, 
dsss das EmpnrblUben der Kunstindustrie in Frankreich und 
England hauptsächlich der einheitlichen Leitung in der 
Stylrichtung, Behandlung und Construction zu Buchen »ei. 

Nach der Idee Sr. Excellenz »oll analog dem Kunat- 
gewerbe-Muieum ein zwoito» Gewerbe-Museum in Wien 
geschaffen werden, und sollen die Aiii--.-ht-i.nl • dieser 
beiden Anstalten mit der Ausbildung und ITeberwachung 
der Fach- und Fortbildungsschulen in hervorragender Weise 
betraut werden. 

Herr v. Ditmar gab noch bekannt, das» das von 
Herrn Baron v. Schwarz gelegentlich dor Weltausstel- 
lung gegründete Athenäum dem Handelsministerium wohl 
zur Verfügung gestellt werde, da dasselbe ohne Zusam- 
menhang mit der Regierung in der Folge nicht nutzbrin- 
gend gedeihen küune. 

Herr Präsident v. Gomporz beantragte, den Ge- 
werbekammern einen Einflute auf die Ueberwaehung der 
Schulen zu sichern, indem er anführte, dass diese Gcwcrbo- 
kammern mehr in der Lage seien, inaas*gebende Urtheile 
hierüber zu füllen, als politische Behörden. 

Nachdem Hofrath v. Ei t e 1 b er ge r die Mittheilung 
machte, dass dor Aufsichtsrath des Kunstgewerbe -Museums 
»ich damit beschäftige, ein Statut für die Organisation dor 
Kunstgewerbeschulcn zu entwerfen, welche» sodann dem 
Handelsministerium unterbreitet werden »oll, ao einigte sich 
die Versammlung auf den Vorschlag des Herrn Oberbau- 
rath v. Forstel dahin, Sc. Excellenz zu ersuchen, für die 
Organisation der technischen Gewerbeschulen ein (.'oroitu 
zu ernennen, welches den Entwurf eines Statuts für Ge- 
werbeschulen aufzustellen hat. 

Es wurde allseitig anerkannt, dass die Aufsicht» rSthe 
der beiden Museen in vielen Füllen zusammenwirken müs- 
sen; man behielt sieh jedoch vor, das Statut für dio Zu- 
snmmenwirkung orst nach dem Vorhandensein der beiden 
ersteren zu entwerfen. 

Da der Gegenstand der Sitzung mir vollständig fremd 
war, so glaubte ich in die Debatte nicht eingreifen zu sollen, 
und entledige ich mich des ersten Thcilc» meiner Aufgabe 
mit der Ueborgahe dieses Berichte». 



In der Benennung der F.isenbahnbau Objecte, nament- 
lich hinsichtlich der unter die Brücken im Allgemeinen 
einzureihenden Ohjeete, herrschte bisher eine ziemliehe 
Willkür, was namentlich bei statistischen Berichten, offici- 
altan Eingaben u. s. w. nnangenehm empfunden wird. Um' 
diesem I Tobelalande abzuhelfen, landen im verthiAscnen 
.Ijihre ülwr Anregung de» hohen Handelsministerium* bei 
der k. k. General ln*peetinn der Eisenbahnen unter dein 
Vorsitze des Herrn Hofrathcs M. Pischof e-ominUvonelle 
Beratbiingcn statt, zu welchen auch Herr Eisenbahn -Kaii- 

•> Wir »rr-Uilo-n di< ■•<■ M!tlh.-P.it»>ir "tun IWn Prof.'*«« 
Dr. K. Winkt er. 
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director W. Hi ll wag uud rrofoseor Dr. E. Winklor 
eingeladen waren. Wir theilcn im Folgenden die von 
dieser Commission gelassten und vom h. TlandelBministerium 
genehmigten Beschlüsse mit 

ZuiBiaraiMlliiDf von Definitionen der wichtigstes 
El»Biibahnban-Oh.teote. 

„Objeete", mit Rücksicht auf Bahnbauton, sind alle 
jone Hauwerke, zu deren Herstellung vorherrschend ge- 
werblich gebildete Arbeitskräfte erforilci lieh sind, so dass 
Erdarbeiten ^Dämnic und Einschnitte \ SicinwdrlV, Faschi 
nenwerka, Flechtzauno u. dgl. hievon ausgeschlossen »ind. 

Man unterscheidet hienach: 

Unterbau- j 

Oberbau- und l Objecto, 

Hochbau- 

Üntorhau-Objecte. 
Diese zerfallen in : 
«) Pflasterungen, 
6) Steinaatze, 

r) Muucrii (trocken oder in Mörtel gelegt), 
d) Brückenbauten, 
t) Tunnelbautcn. 

ad it. 

Pflasterungen Bind Üachlicgendc Steindeckon , 
welche zum »Schutze der unter ihnen befindlichen Baube- 
standthcile gegen äussere Einflüsse d 
ad h. 

SteinsKtze sind hreitbaBigo, geschlichtete Stein- 
kürper, welche zum Schutze der hinter ihnen befindliche* 
Erdkorper gegen das Wasser und gegen den Eiddruck 
äu dienen haben. 

ad f. 

Die Mauern zerfallen in : 

1. Stützmauern, das sind Mauot n , welche, die 
Böschung von Anschiitlungsinassen ganz oder theilweiso 
zu ersetzen haben. 

2. Futter mauern, welch« die Böschung von Ab- 
grabungon ganz oder theilwoiac zu ersetzen haben. 

3. Vor k lei d un gsni au er n , welche feil Schutz der 
hinter ihnen befindlichen Felscnkorpcr gegen Einflüsse der 
Witterung, des Wnflsers otc. dienen. 

4. Ran dmanern, die zur Einfassung des Bahn- 
grabens oder der Bahnkrono dienen. 

5 Freistehende Mauern {Schnecnchulzmitncrii. 
Einfricdiings-Bnistmancrn otc.) 

ad d. 

Die ßrückenbauten zerfallen in: 

I. Kleine Brücken bauton, deren Gcsammtlieht- 
weite 20" nicht erreicht. 

II. Grosse Brücken h au len mit ücsatmnüicht- 
weiten von und über 20" . 

I. 

Zu den kleinen Bi ückcnh.-iHtcti zahlen: 

1. Ua tu |>enk anale; diese dienen zur Ableitung 
des Bahngrabcnwassers durch die Wcgrampon. 

2. Doli Inn, welche zur Ableitung des Wassers unter 
dein Bahnkörper oder dessen Ncbcnanlagcn dienen und 
die Lichtweite von 2"' nirlit erreichen. 



\\. Durchgänge; diese dienen zur Durchführung 
von Fnsswcgcn oder Viehuicbon durch den Bahnkörper. 

4. Durchlasse; diese dienen zur Ableitung von 
Wasser oder zur Durchführung von Holzriesen durch den 
Bahnkörper oder dessen XebenanUgen ; ihre gesaumitc 
Licht weite betragt 2 bis incl. 12 Meter. 

5. Durchfahrten, zur Durchführung von Fahr- 
wegen und Strassen durch den Bahnkörper, bis 12 Meter 
gcsaiutnte Lichtweite. 

6 . D u r c h 1 a s s und Durchgang, beziehungsweise 
Durchlas-! und Durchfuhrt, welche gleichzeitig ih n Zwecken 
des Durchlasse» und des Durchganges, beziehungsweise 
der Durchfahrt durch den Bahnkörper dienen, bis 12 Meter 
Ocsainintlicbt weite. 

7. Kleine Brücken von mehr als 12 und weniger 
ali 20 Meter Gcsammtlichtwcitc; sie dienen zur Erreichung 
eines der sub 4, 5 und ö angeführten Zwecke. 

8. Buhn- Heber- und Unte rfahrten zur Füh- 
rung von Bahnen über oder unter bestehenden Bahnen. 

9. W eg ü b o rfah rtc n , zur Führung von Strassen 
oder Fahrwegen über die Bahn. 

10. Stege, zur Führung von Fusswegen über 
die Bahn. 

11. Aquadueto, zur Führung von Wasser über 
die Bahn. 

U. 

Hiezu zahlen: 

1. Grosse Brücken, wio Post 7, jedoch von 
20 Meter Gesammtliehtweite und darüber. 

2. Viaducto: es sind dies Brückenbauton, auf 
welchen die Eisenbahn in grösserer Ausdehnung das tiefer 
liegende Terrain überschreitet, ohne sich auf dio durch 
Wasscrlaufe oder Communicationcn bedingte Lichtweitc zu 
beschränken. 

ad «. 

Dio Tunnelbauten zerfallen in: 

1. Tunnels, das sind röhrenförmige Gcbirgsdurch- 
brüelic mit Belassung der natürlichen Gcbirgsdccko. 

2. Gallorion, das sind seitlich offen« Gebiigs- 
durchlirüche mit Erhaltung der natürlichen Gchirgsdeche. 

3. Gewölbte Ein Schnitte; sind Einschnitte) dio 
durch nachträglich« Aufbringung einer Decke den Charak- 
ter von Tunnels erhalten. 

Die Begriffe von 1 »borbau- und Hochbau -Objcetcn 
tiedürfon keiner besonderen Definition, 



Patrnllrle Kiipplunss-Vorr.eliliin» 

••■•HMrulit v..u 

M. Facha. 

(Mit XtWI,MXmjrH auf lUntl _V>. MJ 

Die auf Blatt Nr. 29 dargestellte Einrichtung dic«cr 
Kuppelung hat den Zweck, ein sicheres, schnelles und 
gefahrlose» Ein- und Auskuppeln der damit ausgerüste- 
ten Eisenbahnwagens zu ermöglichen. Dieser Zweck 
wird dadurch erreicht. iIhss dio Ein- oder Auskupplung 
durch die einlache Drehung eines Hebel«, von dem an 
der Langscite des Wageons befindlichen Arbeiter, bewirkt 
worden kann. 
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Per ganze Kup|>clungs-Appurat hcBtoht aus einer ;;o- 
Wflhnlinhftn Schrauben-Kuppol-Kette und aus einem ein- 
fachen Mechanismus zur Bewegung dieser Kette, mittelst 
de» erwähnten Hebels. Dieser Bewegung» Mechanismus bildet 
die wesentliche Kigenthilmlichkeit de» Kupplung»- Apparate» 
und besieht im Folgenden: 

An der Brust dos Waggons (siehe die nebenstehende 
Zeichnung) sind drei schmiedeiserne Bügel /, f und ;/ an- 
geschraubt. Durch eine Lagerbüchse des Bügels g und durch 
dio beiden Bügel / und /, ist eine Welle c durchgesteckt. 
An jedem Ende dieser Welle ist ein mit Handgriffen ver- 
sehener Winkethebel d aufgekeilt Symmetrisch zum Mittel 
der Kuppelkette sind ferner auf der Welle e zwei Hebel- 
arme « aufgekeilt, welche an ihrem Ende einen runden 
Bolzen, der in einem Gleitbacken steckt, trogen. Der Gleit- 
backen bat in einem geschlossenen Bügol an der Schiene b 
seine Führung und wird in diesem Bügel durch eine 
Feder bestandig das eine Ende desselben gedrückt. Die 
Schiene b ergreift mit zwei Fratzen das erste Scbrauben- 
kuppelglied und hebt oder senkt die Kuppelkette unter 
gleichzeitiger Streckung derselben, jo nachdem der Winkel- 
hobel d und mit diesem die Welle < nebst dem Hebel a 
in einem oder dem andern Sinno entsprechend gedreht wird. 
Zur Uegulirung der auf die Welle e wirkenden, durch die 
Gewichte der Kuppclkottc, der Schiene b und des Hobels a 
hervorgerufenen Drehungsmomente ist an einem pa««end 
geformten Fortsatze de» Hebels a ein verstellbares Gegen- 
gewicht o angebracht Jeder Waggon erhalt vorne und 
rückwärts eine solche Kappelungsvorrichtung. Dor Vorgang 
bei dor Handhabung des Apparates ist aus seiner Einrichtung 
ohne Muhe ersichtlich. Der Arbeiter stellt »ich auf dio rochte 
oder linke Seite des Waggons, bringt durch eine Drehung 
des Winkelhebels d die Kuppolketto in die erforderliche 
Höhe und laset ihr erste» Glied in den Zughaken des anzu- 
kuppelnden Waggons einfallen, oder er lasst den, durch die 
Hebung der Kuppelkette freigewordenen Zughsken des 
auszukuppelnden Waggons unter dem ersten Gliodo der 
Kuppolketto frei heraustreten. Die Verachiehharkeit der 
Welle « in den Bügeln / und /' und deren Drehbarkeit in 
der Lagerbüchse des Bügels g ermöglicht die Ein- und Aus- 
kupplung in Gcloisecurven und bei sich berührenden Stoss- 
ballen, da sich in diesen Fallen die Welle c nach Erfor- 
dernis» verstellen lilsst 

Diese patentirto Kuppelung ist bei dem Hüttelwagen 
Nr. 91 der Turnau-Kralup-Prager Eisenbahn seit drei Mo- 
naten in ununterbrochener Verwendung und hat der Wagen 
wahrend dieser Zeit 1000 Meilen zurückgelegt, wobei minde- 
stens 5O0mal ein- und ausgekuppelt wurde. Es hat sich 
dabei nicht der gering»te Anstand ergeben und das Vor- 
schubs- und Zugsporsonalc handhabt den Apparat mit 
Leichtigkeit In nächster Zeit soll eine grossere Anzahl 
Waggons der genannten Eisenbahn mit der beschriebenen 
Kupplung ausgestattet werden und ist die Dircction dieser 
Bahn auch bereit, über da« Ergebnis» der Verwendung des 
Apparate» Auskunft zu ertheilen. 

Ein Modoll der patentirten Kupplung war bei dor 
dicsjtthrigen General-Versammlung dos böhmischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines in Prag ausgestellt und ist der 
Apparat bei obigom Wagen der Turnau-Kralup-Prager 



Eisenbahn fortwährend in Verwendung und kann titglich 
besichtigt werden. 

Protoeoll 

aufgenommen am -27. D'-ecmber IST S um Bahnhof« dar Turnau-Kralap- 
Prager Buhn in Prag in Gegenwart der Gefertigt««. 

Qejren.taml ht dio Erprobung der Tom Ingenieur Herrn M. 
Fnch« erfundenen Vorrichtung »am meehaniiehen Ein- und Auakappeln 
der Eisenbahnf»hri*ug«, mit Vermeidung des Hinsutreteal a wischen 
die Paffer derselben. 

Zu diesem Behuf« wurde über Ansuchen de* Herrn Ingenieur 
M. Fachs rem .deutschen polytechnischen Vereine* in Prag ein 
Comitit gewählt, welchem die Aufgabe der Erprobung der fraglichen 
Vorrichtung Übertragen worden tat. 

Die unterfertigten Mitglieder gedachten Comitc's haben am 
27. Deceraber 1S73 sich auf dem Bahnhofe genannter Bahn versammelt, 
und fanden die Vorrichtung an einem Waggon angebracht, während 
andern Waggons und eine geheizte Maschine aar Vornahme der Ver- 
suche bereit standen. 

Die Vorrichtung besteht ans einem Hebelarme d, der mit einor 
an dem Brustbsume des Waggons angebrachten drehbaren Welle e 
fest verbunden ist. Das Ende des Hebelarmea u rufaast daa sum Ein- 
kuppeln dienende lotst« Glied der Kuppelkette (bei dem Versuche 
wurde eine Scbraubeokuppel benlltst) und kaan dieses Olied durch die 
Auf- und AbbewegniLg des Hebelarme«, beaiehuagsweise Drehung der 
Welle, nach Bedarf gehoben und gesenkt werden. Die Drehung dor 
Welle geschieht durch an deren Enden an der Seite des Waggons an- 
gebrachte Winkelbebel. Die um ihre Achse drehbare Welle kann 
ausserdem noch in der Horiaoutalcbene um einen in der Mitte ihrer 
Länge angebrachten, in einem Lager aufgehängten Zapfen gedreht 
werden, welcher Drehung entsprechend , .ich auch der Hobelarm mit 
dem an seinem Endo angebrachten Knppelgliode nach recht« oder 
Unke vom Zugshaken bewegen Utaat 

Diese Vorrichtung ermöglicht daher die Hebnng, Senkung und 
Bewegung der Kuppclkette in nahean gleicher Wal», als es bisbar 
durch dou die Ein- und Auskupptnng besorgenden Mann geschah. 




in financieller Beaiehung ron Wosonbeit ist. 

Ingenieur Euch« Übergeben und daa Zweit« H den Actan dos deutschen 
polytechnischen Vareinea hinterlegt. 

Prag, am 27. December 18T8. 

J. Hassel m. p. Hsnal «u. p. F. Msreck m. p. 

W.Roelorm.p. Gebauer m. p. Tita« m. p. 



Kleinere Mittheilongea. 
WeltauMettelluns In Philadelphias. 

IL 

Voa Ingenieur Ernst Leonhardt. 

Die Buleduft des Präsidenten der Vereinigten Staat«! von 

Nordamer.ka vom 14. r"«bnur 187« au den Senat and daa B*prüj»n- 
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tantenh.au», bearhäftigt »Ich ansschlicsalich mit der Darlegung <ier 
Fortschritte, welche die au» Anlua der Feier der hundertjährigen Un- 
abbäo gigkeil der Vereinigten Staaten Ton Nordamerika an Folge einor 
Congreaa-Acte im Jahre 1878 io Philadelphia abzuhaltende inter- 
nationale Ausstellung bia beute gemacht hat und bringt tum Schlus*« 
aahr anafllbriicbe Bericht« der Herr«: Profcaor W. I'. Black» und 
Cävilingcnienr Henry Pattit Uber dio Wiener Weltausstellung 1H73, 
welch* beide nemo tob dar „Centennial-CommiBtioB" ala 8p«tlal- 
agenten nach Wion goaandt worden and während ihrer Anw*«*nhoit 
hier anaer Vereinali an» oft nnd gern heanehten. 

Wir entnehmen dioanm -ISO Reiten atarken Bande einige wich- 
tiger* Daten von allge mHnatem Intorca*« und werden in Verrollatändi- 
gimg bereit» früher hierüber gemachten Angaben (Jahrgang 1M.1 pag. 2110) 
inner« »peciell« Aufmerksamkeit heute dein Aua»t«llnng»gebändc und 
dem Ausatellunga-Regnlatir anwenden. 

Wir hoffen in Bälde in der Lage au mId, den geehrten Verein*- 
genossen detaillirte Pläne vorführen au binnen, die an» Tun unaeren 
amerikanischen Freunden in aichere Anaiicbt geatellt worden »ind, und 
begnügen nna honte, 0 rindplan (niatt 30) and Innenansicht (Blatt .11) de« 
Haapt-Atteatellongspalastea voraufllhren, genau wie di«te Pläne dem 
Berichte beigegeben lind nnd bereit» darnach in anderen Zeitschriften 
(Builder etc.) Abbildung gefunden haben. 

Di» Auerahrung der geeammten Aasstellung wnrd* bekanntlich 
c!n«T aablreiehnrj Conmlaato« aliertragen, dl« unter dem Namen 
lt*nnlal-Commi»»ion nnd nnter dem PriUldlnm dea Uon. 




1874 
dt« 

in 



oll für daa 
iat folgender 
Hawley an 



d« Philadelphiaer 




■-K' er'ini;>'ii 
■ rlrmitn'« Subventionen verweigert haben, 
Appell an dl« Nation anler den 
wenig Erfolg verspreche, 
Ut d». d«r »« unbedingt erfordert, mit der 
Gebäude für die Anstellung au beginnen; doeb iat e* hiefar 
liehe Vorbedingung, n 
de» ursprünglichen 
Tom L Joni 1872 




.Der 



die Commlsalon dl« 
(an «Seht, daaa wir nicht 
Dia Aneatellang 
Falrmount-Park bei Philadelphia 
r hiefor 
ne d«a prnjeetlrt*ii 



mit unieren 15 

In dem riesigen 
; fUr diejenigen 





in der 



Zum Oeneral-Director der Aoastellung wurde der rühmlichst 
bekannte Alfred T. Ooaborn ernannt; die Bureaus iloaselbcn befinden 
.ich: Philadelphia, Walnut Str.et Kr. »IM. 

IIa« UauptnuKHtellangN-f.i'liuude 

nur aeitweilig errichtet, hat gewisse, ihm gans eigentümliche, neue, 
enaracterialische llauptatlge, vereinigt aber gleichaeitig in aich die bei 
den Ochäudeu früherer groaaer Anaatellangen in London and Paria 



I g ewor>ncn*n wichtigen Erfahruugsresultato, an daaa mit Znvoraleht er- 
wartet werden darf, daa» ea aich nicht allein ala gut adaptirt ftlr Aua- 
stcllungaswecke erweisen, sondern auch ein Ton der Bevölkerung gern 
aufgeenehter Plata, also nicht nur eine Vergnügung»- sondern aueb ein« 
Einnahms-Quelle werden wird. Daa Tlaaptgohäuilo reprodaeirt nilmltcb 
nicht allein die nugehenren hellen Perspectiv Durchsichten, welch« die 
Popularität und den Erfolg ao mancher engluthen Ausstellung nicht 
wenig gefordert haben, ca combinirt hiermit aiuh daa »VRtematiach- 
geographiache Arrangement der CUaaiüeation der Amstellunga-Gegon- 
atände nach Gruppen eineraeita nnd gleichaeitig nach Ländern anderer- 
aeit», waa bei der letalen Pariaer Ausstellung 18(17 ao glllnicnd durch- 
geführt war, was dagegen bei unserer Ausstellung im Prater mit 
alleiniger Auauahme der Maschinenhalle leider achmerslich vermisat 
wurde. Daa Gebäude entwickelt sich aaf einem Parallelogramm ala 
Orundplan mit folgenden Dimenaionen (cngl.)i. 

Lichter Läng«n-Ab»t»nd dar Steinmauern der Oallerien (am 
boden grausen) 11169 Klus ■ 

Lichter Breiten-Abetand ebenao gemeaaon 70} „ 

Läagcn-Abetand dar äusseren Wände der Qallerio- 

Frontsnauern 1776 . - 

Äussere Breite chemo gemeaaon 81* . 

Hallen 1876 . 

Rein fllr Ausetellungsaweeke verfügb. 

1< 

... 26 

... S 

... I« 



Vou Galerien bedeckter Rannt . 

Raum fllr Bureana, Reelaurationen ete 

Im Ganaen für die Ausstellungen bennraendea Flächearaum 30'/, aere». 
Der Auistcllnngspalaat «lost «etat aieh aua kleineren Pavillons 

Qewolbdach roraaben alud. 

Sieben solcher Pavillon» reihen aich aneinander nach der Lliiign- 
aehae dea Gebäudes und droi nach der Breite, *o daaa der Palast Im 
21 qaadrate v,.n je 240' 10" Soitt.nl.tnge . 
Die Ecken dleaer Quadrat« »Ind in der Wehte i 

}. 4 PaTillone offen« Hofe von $7%' lichter Wette mit nebt- 
gebildet «ordea. E« ent.tehon k. 12 vollständige, 
«nd ii) halb« dgl. an der Aussenseite des Gebäudes. 
Die PaTÜlona aind mit Bogendäcbern nberwlllht, die von bogen- 
förmigen Gittersparrea gotragen w*rdan, dt* von den Ecken und Selten 
der «b«n erwähnten Achtecke und awar vom Boden aas aufstelg*u. Die 
Spannweite derjenigen Sparren, welche diagonal tlh«r die quadratische 
Grundaiiebo laufen, beträgt 2I1A' 4". Im Sc hluaspuiict de« Bogena thellt 
•ich jede Rippe In 2 Streben, dio sich mit den gegenüberliegenden 
Streben gegen seitlichen Druck versteifen. 

Di« Spannweite aweier Rippen, welche parallel eine der quadra* 
tiachen Grundlinie laufen, beträgt 173' l". 

Ein drittes Ryatom von Streben Ut awiachea dio Diagonalrippeu 
uud die auletat erwähnten Parallelrippen eingefügt und umfasst im 
Gauicim 12 Stücke, welche obeit daa Pavillondach bilden. 

Di* '■ Miltelpavilloua sind au allen l SeiUn nach den benach- 
barten Pavillon» offen; die Pavillon* der äusseren Reihen sind nach 
3 Seiten hin gegen die Xachbarriiume offen un'l nur an der vierten 
Seit« mit einer Giebelwand geschlossen, die somit eineu 'I'heil der iiusaeren 
Umfasftunga-Maner des Gebäudes bildet. 

Die Schwierigkeit, welcher man gewöhnlich bei dieser Conatrilf- 
tious-Metliode begegnet, lüui wahrend des Baues oft ein gros*-» Stio-k 
Pacbeoustruction längere Zeit der Gefahr amgesetat iat, vum Winde 
umgerissen an werden, selbst dann, wenn nur miUsige Sptniiweiteu in 
Anwendung kommen, da fllr seitliche l'nterstllUung kein" Vorsorge ge- 
troffen werde« kann; dleae Schwierigkeit gc-ieukt man im vorliegen h u 
Falle auf folgUDilu Wel*e an rermeidon: 

Die llaiipt-Bugen.Sparren jedca einzelnen Pavilluua »lud so pro- 
jectlrt, daaa ein Paar derselben aieh mit dem correapomllrenden Pa.Ar 
im rechten Winkel arhneidet; nun werden die l«*ldeu Gruppen dleaer 
Haaptaparrnn glnichaaiUg aufgerichtet und awar von ein und .lemwlbeu 
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Mittelgcrtst au», wird iiio»n* iLfiiiu <'utf Tat, nin beim nächsten Pavillon 
in Verwendung ia kommen, »o steht das Dach auf i Filsnen und Ut 
folglich Klier Gefahr ontrltckt, von WnilatU.aeu au» »einer Lage ge- 



mit 



Da» c.-»»minu- Dach-Gesperr- «owi.» ili« Dielnng «>'1W '»> Hol* 
V,.rl.i,ulu„g»«uVk«n hcrgotnllt werden. Di» 
i.t mit Schindeln projectiitt, während dl« Oh.rtichten 
in dickem cnun.llrten Ohl ausg-f.lhft »»Hon 
»ollen. Von Innen wäre eine Verkleidung mit gemalter Leinwand, Jnt<. 



Die. Galerien fallen mit dem eigentlichen Boden nicht i 
.ind in den Nischen angeordnet, welche dn 
der Gietielwände entstehen und cnmniuni.iren durch Stiegen mit dem 
eigentlichen Fm»bod<-n. 

Per Raum unter dl*t#u Galerien wurde für die Burcaux der Aui< 
»telluftf»-Ci>muii»-.loiieu d«ir v«rschlod«n«ui Undor reanrvirt, »owio für 
Restaurationen, T, ik ttiu etc. 

Da* ilauptportal ist an den der Stadt sunächst liegenden Parillnn 
und «war au der Ostaeito projectirt, und «oll eine Eiufahrta-Hall« all 
Vorbau erhallen. 

Eine ähnliche Einfahrtehall, wird auf dar Seit« der Klm-Avenue 
fllr Tramway- Wagen etc. und am westlichen Ende ein Garten l'ortal 
anfliegt. Am Kreuaungsputict der Kim- und Belmont-ATenue lall eine 
proriwri.ch« Eisenbahnstation errichtet werden, rou wo am eine etwa 
SO' Uber dem HtraMCtt-Niveau liegende gedeckte Brücken-Passage die 
mit der Bahn ankommenden Besucher über die Elm-Avenue hinweg 
nach dem Westportalc de. Au.itelluHg.-Pala.tr» bringt. 

•Ind an den 4 iJhig«- 
Trnppcsi fahren, die 

in den Räumen «wischen ilen hc.gniiformlg.-m Oltter«|*rren gelegen 

Das Innere der offenen Qartenhof» wird mit Bänken, FlIMNlnWi 
Blumenbeeten, Zlcrstränchcrn etc. zu ebenso Tieleu Tom Getümmel und 
Gewühl« der Ansstellnng nbseits gelegenen, behaglichen Rubc plätxcben 
umgcschalTen werden. 

Außerdem spielen aber die»e Hofe Im g»-»»uiinteu 
gewichtige Helle binaichtl ich der Auing« der Ventilation 
nug de« Ausst«IIung.pi.laste», da liier In 4L* n Hilfen 
Kcgcnwaaaer rou den Dächern an/gefangon und von l 
abgeführt wird. 

Eine oomplckjj Wasserleitung mit aahlrelclien Feuerwechseln i«t 
aellmteexUudlich Torgenehen. 

Hie Au-st.Unngsgcgcnstllnilc werden inClas.cn eingethe.H, w.dcbe 
sieh in parallelen, fortlanlanden Zonen oder Gürteln am einen «0' im 




Pr-ijecle ein* 
md Caiiaüm'r- 
la« ge Alilrtite 



1B' 

ron denen je »IC oder KT brolt« 
D« jedem hei der Anstellung 



da« «eh. gan« wie 1X*7 in 
an die Paltut-Ao« 
einem Parallelinrraaiiu all 
»lner Ellipse durchgeführt j 3 
in daa Ausstellunga-G. bände 
meidnng alle. Umladen« H 



Glinge in Abtheilungcn 
nlmwei gen. 




An» der 

Anastollnngspalast, obgleich au» 21 
.etat, doch nur eine einsige 
lang. 7»5 F.im breit und 137 Fu.» 
Stelle Ton Pfeilern oder Raulen 
gewnlbtca Dach tragen. 

Da* Project stammt ron dem 
dem Ingenieur 0. K. Radford nnl 
anf 4,»iX>.r>00 Dollar* veranschlagt, I 
den nach Jahresfrist Torauneb »enden 
de» Mau-rialoa Bedacht genommen 



Halle bilden wird; 

("bei die Hilfe geradeau die 
wie «wiche ein gewöhnliche» 



Architekten Herrn C. Vau» und 
iat in «einer ursprünglichen Form 
rohel jedoch beim Bau achon auf 
Abbrach und weitere Verwendung 
worden wird, »o da*» dl« cffertlvcr. 
etwa auf •/.-% 



Allein gegenüber den fjnancielten Schwierigkeiten i*t ein« Alternativ.' 
mit *o bedeutenden Vereinfachungen, besonder* in der Decoratüm In 
Au**icht genommen, das* der Bau de« Haupt-In4nalrie-4totiäudei J 
mehr all die Hilft,- der obigen Summe beanspruchen dürft.-. 



- Ha 

Dia Gedenk Lall« (Memorial Ii. 11) wird ron dem Haupt Industrie, 
abgesondert und in delinitireii Characteren errichtet werden, da 
vi« einen doppelten Zweck erfüllen »oll: Wahrend der Anutellung 1»J« 
wird dieselbe ala Kun*t:iu»«lellungs-Gebäule bejiutit werden, dann abor 
soll *le. und da« Ut ihr Hauptsweck, al« National Kunstmasonm dienen., 
Nachdem fdr diese» National-Banwerk der Staat Penosvlvanien 
ond dl« Stadt Philadelphia «Inen Sperialfinds gebildet haben, »o ging 
die endgültig« Bestimmung der Plaue für daa»elbe von der Htaata-Bau- 
Inspectlons- Behörde, aI«o Ton eluer ofßciellen Stalle au«. E* wird da« 
Gebäude massiv ausgeführt uud wird, wenn die Ausstellung längst 
verklangen ist, noch lang« ein Anaiehungspnnct für Fremd* bleiben, 
din den Park besuchen. 

Die Grundidee des Baue« ist die Kronaforra mit Armen Ton 420 
reapective 330 Po«» Länge. Die langen Arme »ind au den Enden nach 
Halbkreisen abgerundet; din Haupt-Portale beiluden »ich an den Enden 
der kllraeren Arme. 

Uaher dem Schulttpnuct der Achsen erhebt «ich ein gewattiger 
Dom, dar von 4 Thurm. n flanklit wird, welche von Grund au* voll 
and frei dem Aug« »Irhthar sind. Die gansn Anlage bildet eine Gruppe, 
diu. von welchem Puncto au« man auch immer «in U-trachten m.'Jge, 
den gleichen imposnuten Eindruck mach«u wirJ. Di« I 
auf eluer Art Terrasse und hat einen hohen Unterhau, um »ie i 
vortbeilliaftcr au» ihrer unmittelbaren 

Diu Haupt-Abmcasaugen »ind folgende: 

Grtlsste Lange («cluaive Stiegenaufgang) 420 Fuss 

• Breitr , •> * . . . 3t0 m 

Breit« jede. Arme« ISO . 

Der Dom. Lichter Abstand der Säulen im traten Oeaebo»» H7 . 

Aeu»»«rer Durchmesser über dem Dach ....... 108 „ 

Hit Im» der er«trn Galerie aber dem Fas-boden .... 55 . 

„ der twelten « «, „ . * • • ■ BS H 

. de» Bale.ms .1er unteren Laterne Uber dem Fnwboden 181 . 

nee» oberen p t* «j • 230 w 

Greinte innere licht e Hol,- U» inm Scheitel d. ob. Latenie 246 . 




« » • « » » . 

Die Seilen. chilfe Lichte Weite de* Schiffe 50 . 

Mittlere HMic über dem Fn..bo4en 70 , 

lichte Habe de« Fir.ten Ol . 

- wy, . 

• 49 . 

• 'MV.. 

usamnt« bedeckt» 

au»ge«cl.ln«Min) 1-H.1« 

Gubik Inhalt .... • «.»69.0OD Cob.-Fua.- 

Der Styl de. Bauwerke*, von dem Architekten »elhat .Vanetia- 

nierhe Renaissance' genannt, wurde hauptsächlich an. folgenden 

Gründen gewählt t 

1. Zierliche Linien und Proportionen schon im Allgemeinen, 
mehr aber noch in den mit grosser Sorgfalt ansznarbeitenden Detail», 

2. Die volle hierbei gegebene Freiheit, hohe und weite OerToon- 
gen anenhringen, folglich mehr Lieht au erhalten, al» bei vielen anderen 
Banstylea. 

3. Dieser Entwurf läa»t ebenso eine einfache, al» eine 1 
durchgearbeitete Ausführung »n, je nach 4er Wahl d 
reapective der Hohe de» dafür disponiblen Fonds. 

4. F.Iwiua gestattet dieser Styl, wenn die Geldmittel tut! 
sein werden, «ine rsiehe Entfaltung von Hculptar und Malerei. 

Wir werden in 
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am 33. Mil I. J. berichtet Oallg- 
daa» M05.2OO Dol- 
nia 

tellung, 

andere öffentliche Zwecke Verwendung Süden «oll; 
die Stadl Philadelphia Totirta für denselben Zweck 500.000 Dollars, 
ferner 24)0.000 Dollan für ein Gebäude rar Blumen- und Gewächse- 
iBIItlllllltl «wie «00.000 Dollar. fOr »ine Maaebiaenhalle. New-Joisey 
Totlrt» 100.000 Dollan, und die Summe der öffentlichen Zeichnungen 
| Subscriptionen «uf Ausstellung» scheine) belrigt bis jetat I.805.SO0 Dollar«. 

Die Ausgäbet) waren auf 0,750.000 Dollara veranschlagt, aber in 
Folge der Ablehnung der Bill, nach walcher 3 Millionen aua Staate- 
miltein beechafft werden eollen. nahm der Auaacbu« 1 In den letiten 
Tagen einige Reductiouen vor. nach welchen «leb der noch unbedeckte 
Tbeil auf circa 2,800.000 Dollara belauft. DI« Ton der Commlaslon ge- 
troffenen Propoaitiouen «ind nun folgende: Die Offerten für die Ana- 
(ilhmug de« Mueeuma und der Gemälde-Galerie werden nächsten Dienstag 
(2ß. Mai) geöffnet und die Arbeit in wenigen Tagen darauf in Angriff 



Die Kotten de« Baue« «ind auf 1,400.000 Dollar« T«ran«chlagt, 
Warn 1 Million der Staat PcnnsjUanla, 500000 Dollar« die Stadt 
Philadelphia baitragt- Ebenso wird »gleich aur Errichtung de» Oe- 
wiehshau«»* geschritten, welche« 400.000 Dollar« kosten wlrdi Phila- 
delphia deckt auch die«« Summ«. 




•ind; .Ii-.« 

HieTon «ind 1.800.000 Dollar« durch die bisherigen Subscriptionen 



Hin.' Agrlculturballo. etwa 250.000 Dollar« koatend, iat cbcufalU 

au errichten. 

Die Kotten de« Nirelliren«, Drniuireus, der Heratellung der Wege 
und Fehieaeaattaage «ind anf 1 Million veranschlagt. 

Die Administration «oll mit ÖOO.OdO Dollar. be«trltten 
und endlich liud noch »75.O0O 
in 

DI« Geaaromtkosten wurden »ich »nach auf 7, 

14% Millionen Guido, Oe.terrelchUeher Wahrung belaufen. 
2,000-000 Dollar« gibt «ich 

hin, 

irird höchstens ein «chwacber Angriff gemacht werden, obwol der Prl- 
oo. G»ueral-Con»ul K. Ilawley. für die 

in 




Der Baue Vo r ei lunfr» - Platt onachlebar. Von Georg 
Wallner. K« beetehea vi*l« Anlagen Tun ITrostouerungsmaacuiuen, au 
v, Tauglich tu« Fördermaschinen mit einem «enkrecht aur Kurbel ge- 
stellt«» EaCeuler, deren Schieber ohne Vorcilung aUo «ehr unticonomiach 
arbeitet, indem, abgesehen Ton den notwendigen Dampfv«rlu«ten, in- 
folge der Coiialniction selbst der Dampfeintritt au «pst erfolgt and, waa 
noeb «chlimmer Ut, d< 
Zeit Terhindert ist. 



Weise 

Ich mir In Folgendem an 

erlaube. 

Zwischen dem gewöhnlichen VerthelluBgHchieber and dem Schieber- 
•picgel wird eine einfache Platte mit Naeea eingeschaltet, deren Canlle 
jenen de« Scniebersplegel« entsprechen. Auf dieser Platt« gl«lt«t der 
Vertheilungaachieber hin und her and nimmt «i« jedesmal In 
Eudstellung um die doppelt« Voreilnng mit, so das« beim 
dem Dampfautrltt die gewünscht« Voreilnng geboten tu. 



rr-H..») 




i bis aur : 

Schieberapiegel, der bei »damaliger I 



inka verschoben wird. 

Da» Waeen der Anordnung iat *o I 
'weck henrorgewachaen, daaa e« weiterer Erklärung nicht bewarf. 
Der Aaatoe» an die Nasen ist nicht heftig, da die Mitnahm« wkh- 

n ein gering»» Wegstück 




Ar da. »„wicht . 



Brück 



G. Mflll.r, 

solch, 
Proje 



.ung 

i die tob W. Schwadler in dem 
I der eisernen Bracken« In der Versammln 
T. J. 18*5 niedergelegte Formel, i 




Wenn ii da« Oewicht pro Meter in Zoll-Ctr., 1 
in Meter besciohuet, ao Ut für Brücken Ton 10-100'" Weit« 
»>=> 8-0 + 0-«i. 
Dies« Formel gibt allerdings 



mit der Lichtwelt« da« Gewicht 
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bestimmen, wie Corsstructionuyttem, Beltstuug, Inanspruchnahme des 
MstorUl« etc. sind nicht berücksichtigt. Ausserdem gibt dieselbe für dl« 
grfltteren Weiten HO Meter, 100 Meter tu geringe Resultate. 

Aehnlich verhält es sieb mit den andern uns bekannten For- 
meln gleichen Zwecks und erwähnen mir damnter jene von Lauabardt 
ISO + ml 



m die mobile Last betelebnet. 
Auf die Con.truciiou.i.msUnd 



T »Hl' D, 



•e Resultate. 

Uro eine genauere Formel in erhalten, «mpliehlt os «ich, ans 
der allgemeinen Auffassung der Frage beraasantreUin nnd nur gnut 
• pecielle und genau präeislrte Co net r nc tl n« n ins Auge 
>a fassen. Nachdem ferner die Frage anf theoretischem Weg immer 
nur bU an einem gewiesen Grade bewältigt werden kann, so ist es am 
besten, aus oiuelnen tpecl eilen Fallen sich den erwünschten Ausdrnck 
abtulcitcu. 

Anf diese Weise ist unter Zugrnudelage Ton 8 
neten und conttruirten Brucken von 20, M, nnd 8« 
die Formel entstanden: 

j, . 0-6B + 0 0 IS /, -f 0-00012 i« Tonnen, 
welche Ahr eingeleisige Brücken ron 15—200 Metar Weite 
brauchbare Resultate liefert. 

Dieser Ausdrnck ist also eine 8pec i a I (o r m e I und ee kommt 
nun Tor Allem darauf an, die besonder» Umstände und VoraiiMtetsun- 
gen, auf welchen dieselbe fnsst. darsultgen. 

1. Die Grosse t, bezeichnet nicht wie gewlthnlich die liebte 
Weite, sondern dis hier ausschliesslich massgebende Stutsweite der 



2. Das Bchieaengeleise liegt ■ wischen den beiden Tragwän- 
den und an Heren untern Enden, welche Anordnung das verliittniss- 
mässig grosse Gewicht der kleineren Brücken tbeilweise erklärt. 

5. Die Formel besieht sich auf Einteltri gcr und icbliesal 
rontlmiirlicho Trager ans. 

4. Als CouslructionssTstem ist ein Fach werk mit vertica- 
len Ständern uad diagonalen Bindern angenommen, ein 
D, welches »eine grosse Verbreitung der Möglichkeit einer be- 
corredeu Durchführung in Conslrnction und Berechnung 
verdankt. 

Die Trägerbshe betragt durchschnittlich '/• der Btata weite 
nnd die Diagonalen sind unter einer Neigung Ton I5 ft eingestellt. 

Bei einer grossem Fach weite als durchschnittlich « Meter 
werden die Fächer durch die Einlage eines aweiten, dritten n. a. w. 
eben solchen 8ystems weiter abgetheilt. 

Beträgt die Trägerhohe Uber B Meter, sn wird gegen die 
Trägereoden die obere Gurtung bis auf die Hohe des Normal peonla für 
den freien Kaum der Bahn herabgefilhrl. 

6. Die Tariable Belastung ist aus drei Stück 1 1-8«> lan- 
gen nnd »Iii' 1 ' schweren Maschinen Ton 12 T Arendrnck nnd aus fi-lm 
langen und 10 T schweren Wagen gebildet. 

fi. Die Inanspruchnahme des Eisens, welrbe den Berech- 
nungen au Grunde gelegt wurde, ist von den gebräuchlichen Annah- 
men insoferne abweichend behandelt, als sie dem jeweiligen Verh.lt- 
nlsa fler permanenten IDf variablen Spannung eines 
Stabes in der Weise, wie wir in Heft XI v. J. IS7S dieser Zeitschrift 
näher aufgeführt haben — eine Auffassung, welche auch bereits ander- 
wärts Aufnahme gefond.» bat — nngepasst ist. 

Als relativ« Sicherheit, belogen auf die Elastirltttsgrenie. 
ist 1% and die Elaatieltätigrente selbst für aittsehlieasiich 
variable Hnanouur x« 10 T pro angenomm««. 

Dieser Um stand charaetcrislrt vor neb in lieh un- 
sere Formel und bedingt hauptsächlich die Unterschiede mit den 
frnhereu Formeln. Man erhalt nlimllcb hei dieser Bekandlungsweise 
verhäHnia-miAssig grosse Gewicht« für kleine und geringere Oewicbte 
ftlr grosse Brücken. 

7. BetOglieh der Du rchfahriing der Details ist beson- 
ders die Wahl einer cell Irische n Form (Ur die Gurten, die aus- 
schliessliche Auwendung d o ppe Iscli u i tt I ge r >' I Oll für all« wich- 

t erwühuen. Es tind dies Bedingungen, welche 



eiaeu etwas grOti«?r*n Materialaufwand zur Folge haben, dafür aber 
auch die Solidität wesentlich fördern. 

Nachdem wie die Umstände und Voraussetxungen dargelegt ha- 
ben, unter denen unsere Formel Giltlgkeit bat, finde dieselbe noch An- 
wendung auf einige der grlWsteu ausgeführten Bruckenbauten. 

a) Die Bracke über die Theiss hei AlgyB hat 101-4" 
Stflliweite. Dieselbe ist eingeleisig und unter Annahmen construirt, die 
eich von den untern nicht sehr weit entfernen. 

Diese BrOcke wiegt 9200 Zoll-Ctr. oder 
p m 4'40« T. 

DU Formel gibt 

p = 4832 T. 

b) Die Brack« aber den Lek bei Kalltnharg hat 
lftTüm Stüttwait«. Dieselbe Ist tw.lgelel.lg nnd dl« Inanspruchnahme 
de« Materials weicht von unseren Vorauaecttnngcn ab. Es sind des 
halb nach i Richtungen Ksductionen nothwendlg, um den Vergleich 

DI* Hauptträger «unachst vermindern Ihr Gewicht tafolg« der 
sprnehnahme von 98: 72 und : 
von l»V Ii., nnd »war erelree 
auf das gante Gewicht d. 
r*tLtch,.a oder variablen Thell, dia - 
Hon bleiben rieb nnbetu gleich | anf die«. Welse erhält man für die 

n Gewicht von 9M » 

Di. Querträger, Scbie 




p — 8*04 7" 

Die Formel gibt 

= 8-01 T 
also eine sehr nahe Uebereinstimn 




Walt*. Von G. Müller, 

Im vorlgan Anfsatt» haben wir ein» Formel miigetheilt fUr das 
Gewicht «ingeleisiger Faehwerktbrü ckan von lä bis 
100 Meter Stauwelte und dabei auch die Constructiunsumitäude 
näher umschrieben, unter denen diese Formel Giltlgkeit bat. 

Et knüpft sich nuu einerseits ein grosses fachwisseuwhnftliches 
Interesse daran, tu untersuchen, welcher Materialaufwand erforderlich 
ist für Brücken aber 200" Welte; anderseits in es auch wohl von 
einiger praktischer FledeitUing, wenn man sich annähernd klar tu 
macheu sucht, welche ßröesleu Brückenweiteu unter gewisseu Um- 
ttladen mit Balkenträgern noch rationell überdeckt werden können. 

Wir werden tu einer solchen Untersuchung aber hauptsächlich 
noch durch den Umstand veranlasst, dass die Greuse der mit Schmied- 
eisen überhaupt noch ausfahrbaren Bruckencouttrucioti im tbeoreti- 
seben wie im practischen Sinn wesentlich bober liegt, als mau 
gewlthnlich annimmt und das hauptsächlich deshalb, weil bei grossen 
Brflckenconstructiunen die Inanspruchnahme des Eisens im absoluten 
Sinn genommen eine namhaft grossere sein darf und muss als 
bei kleineren Brücken, um in beideu Fällen die gleiche relative 
Sicherheit in erreichen. 

Das Constmctionssystem ur.d die weitern speciellen Verhält- 
nisse, welche unterer Formel von t.'i-200m Welte ta Grunde liegen, 
bleiben auch hier massgebend nnr mit der alleinigen Ausnahme, dass 
wir hier statt cln«r elagelcltlgvu «-Ine t we 1 g el e is i g e Brücke 
annehmen, nachdem eingeleisig« Fahrbahnen bei so grossen Weiten 
betügllck der horitoiitaleo Träger auf belangreiche Schwierigkeiten 
stoßen würden. 

Wie alle derartigen Untersuchungen Ist dieselbe nur eine a »■ 
n ähe r ung tw e ise richtige, indem dieselbe von einigen Annahmen 
ausgeht, welche wohl durch die Erfahrung hei ataaelneii Fällen gc. 
wonnen sind, aber doch .. allgemein I ulcht als absolut richtig gelten 
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ichllcbste dlaenr Annahmen Ist diese, 4mm du Gewicht 
i!ef Gurten groaser Brocken rund 40% tob 0«Mnntf* wicht httrkgU 
Wenn man dl* grosseren dar auagefuhrten Brockau in dieser Boa:eiiuc2 
untersucht, so findet man «war dielen Gewicht der Gurten etwa* gro*. 
»er, nämlich 40— 50%, allein bti unserer AufTaKsuwr der gleichen rela- 
tiven Sicherheit für alle Conatructionetbeile wird daa Gewicht der 
Querträger, Sehiencnträger etc. ein relativ grosaerca nnd kann die 
obigo Annahme all annähernd richtig beaeichnet werden. l)io*e An- 
nahme wird Ton uns nun in der Weise benutat, daaa wir toi 
der Garten unmittelbar auf daa Gcsammtgawicht *cbliea*en. 
Beieichnungeo und Annahmen : 
p daa Eigengewicht der Brücke pro Meter in Tc 
1..T du Gewicht der Schienen, Schwellen tu 
p + 1, die permanente Belastung, 
r die variable Belastung, 
L die Stutsweite in Meter, 
II die Trägerhohe in Meter, 

k die Inanspruchnahme de* Eisens, welch* veränderlich and 

P + 1 

— n — abhängig lat 

i für die Grosse k und «war Ton 



For 



k i-* a ■ 



I p + i\ 

i + * \ j h", so mO.*aen wir Bettig nehmen 

auf Tabelle 5, unserer beillgllcbeo Abhandlung in Heft 11 Jahrg. 73. 
lat: 
P + I 




107Tp, o ^. 



und ergibt »Ich hieran« 

kmm +£±± To 

Zu dieser Formel ist «0 bemarl 
der Grenzen .1 und 9 für da* Verhältnis* 



pro □< 



en, daa* dieselbe 

2-^-!- Glltigkelt hat und hal- 
tet! wir augleich da* letataro Verhältnia* al* äaaaaratea fest, da die 
Inanspruchnahme von 107 T - welche demselben entspricht, ohnedem schon 
«ehr naheau da* Maximum bezeichnet, welche* die Tabelle Oberhaupt 
tulaaslc »r»chelnen H*«t- 

E* betrügt nun dio Spannung S in der Mitte der Gurten i 
Ip + 1+ «) L* 

' " %u ' 

oder bei il = >/,l. 

8 = (p + I + .) L, 
und der theoretiache Querschnitt an dieser Stelle: 

(P±±+ ü 
und ferner da.« Gewicht pro Meter an 

Es ist nun eine weitere, au* epecielleu Fallen abgeleitete An- 
nahme, das* daa wirklich* mittlere Oewicbt der Garten n iet 95"/, 
Tom theoretiseben Gewicht in der Träg ertnltte und es beträgt nun daa 
wirkliche Gewicht der beiden Garten pro Meter im Durcbachni» 

p + ' 



in 



f9X«'077X- 



98 + - 

n 

nnd da« Gewicbt der Brücke pro Meter 

P = MXHX 0077 X / ' + 1 t * !> Ton.«., , 

oder re-luclrt, und Mir den Fall, daa* « = 7 T, also «in« gleichseitig« 
Pabrgeleise von je 3 4 T pro Meter angenommen wird: 

p = 0 36« X P + 8 r 



. _ _P_ v 687 + p 
p -t B I MS 



Da* l»t aomit ein« Relation avriechea dar StUUweita L nnd dem 
Eigengewicht» pro Meter • w e igolal* Ig er Brucken Ton 200 und 
mehr Mater Spannweite. 

Wir haben aber noch ein« Beschränkung dieser Formel nam- 
haft *u machen, welche aich au* der obigen Ableitung des Ausdruck« 
far •'. ergibt. Dort haben wir ala daa grSaata auläeelg« Verbiltniaa 
P + < 

für fj — = 9 bezeichnet und nachdem « = 1 angenommen, ao ist 

p + i höchste« = 63 and 

I» höchsten* = 6« ,T 
in dem «weiten Factor i 

Bai n=**T und darüber nimmt demnach dla For- 
mal die apecielle Geatalt an: 



I. =- 



X »94, 



Nac 
1 werden 



> + » 
nun de» Werth dea 
*o IM 



P 



P + 8 



1>. 



1. DI« theoretische Grenae für dl« Stat.weite L 
liegt beiläufig bei 292 Mater. 

2. Die»" Grenze wl rd nur bei p= CS, p raktl.ch al »o 
nl • erreicht. 

Um uns nnn ein Bild tu machen Ober den erforderlichen Mate, 
rialanfwand bei Stutsweiten, welche unterhalb der theoretischen Grenae 



Eigengewicht 
V 

in Tonnen 


Stützweite 
L 

in Meter 


20 


1*7 


25 


«10 


30 


MO 


40 


2»« 


SO 


24» 


68 


257 


80 


2*6 


IOO 


270 



Daran« ergibt «ich: 

S-DlepractlecheGronaefttr dl« Stutswelte A. 
kann allgemein nicht wohl betelchnet werden; al- 
lein e* alnd raebt gut BauTerhaltal**» denkbar, bei 
welchen Weiten von 200 M«t«r und dardb«r t w a c k- 
mH«*lg in Frag* kommen kRnnen. 



Reiaebriefe. 

Straaabarg, am 8. Angnal 1873. 

Da« Dampfboot, welches um 2 Uhr Nachmittag* von Luxem 
abgeht, und welche* ich cur Fahrt nach Vitznan benQtxt«, war dicht 
beaotat, denn bei der Klarheit dea Firmamentes versprach die Partie 
auf den TUgi ein* sehr dankbare au werden, and so verlies* auch 
eino erkteckliche Menge von Paaaagieren in Vitsnaa da* Schiff, nach- 
dem die herrliche Fahrt Uber den Vieri« aldstlidUr-Soe vorbei an dea 
alten Hababnrger Schloaae bis hierher «urQckgolngt war. 

Ist ca achon bei gewöhnlichen Bahnen «in« ml ««liehe Sache, 
wann solche Mengen l'ubltcums momentan aar Beförderung gelangen 
sollen, *o wird ea bei der Eigibalin uachgerado au einer Tortur, denn 
es »teht goachrieben, und awar mit grossen Lettern: „bei den eigen- 
thBmUchen Varfaaltniuen dieser Bahn lat laat Conceaaiorunrkunde die 
Unternehmung nicht verpflichtet, alle cur Fahrt aich Meldenden auch 
au expcdlran, doch werde ai« ihr MSgllcbates tbun, um den Anforde- 
rungen da* Publicum» gerecht au werden etc. etc.* 

Da haiast es sich denn sputen nnd vordrängen, am nicht viel- 
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•I Am Schaltern, wo nur 2 Cuim i 
•ich »her uuwiUkurlie'h in Wien ^Ho( in dem KampfgewObl« 



vi der Zug 

Flock wt(, mit »einer normalen Geschwindigkeit, d. U beiläufig kräf- 
tigern Manueecbritt. in Bewegung. 

Nun worden Sie vielleicht eine Beschreibung der Cocetraction 
dieser Buhn erwarten, aber da ntui icb Sie schon auf den Jahrgang 
XXII der Zaitachrift ile« Cdterr. Ingenieur- und Architekten-Vereins, 
worin Sie Ausführliches hierüber finden, und auf dio im Bane begrif- 
fene Zahuradbahn am Kahlenberg, welch* genau nach hiesigem Systeme 
und, wenn ich recht unterrichtet hin, sogar von dnrselhen Gesellschaft 
gebaut wird, verweisen ; leb will Ihn«n daher nur das berichten, was 
daa Auge- des Technikers bei einer Fahrt wahrzunehmen im Stande 
ist, und die Schlosse und Vergleich», weiche sich mir btsbel unwill- 
kürlich aufdrängten, mitthellen. 

In dem ersten Theile ist das durchzogene Terrain cultivirt, 
weiter wechselt dann Nadelholzwald mit sterilem Boden und oberhalb 
Staffclhobc mangelt nahem jede Vegetation. 

Die vorkommende Folaart ist, soweit ich selbe wahrnehmen 
konnte, Conglomerat, und ist es wirklich uberraschen), auf der h ieb 
ateu Spitze Kulm dan schönsten rnndahgesehlinenen Schotter au sehen. 
Das Bindemittel diese* Conglomerata ist nämlich stellenweise so wenig 
conaistent, daas tbcils durch Verwitterung desselben , 
mechanische Einwirkung der reine Schotter sieh vorfindet. 



sin ehemaliger 

Obwohl, wie 




sionsurknnile 

Die Rigibahn Ist lediglich «In« Vergnügungsbahn, und noch 
dazu tum geringsten Theile ftlr die Schweizer selbst, sondern meist 
für fremde Leute, und dennoch kann man oa nur aU einan weisen 
Act der Regierung ansahen, das* slo durch Verloibung des Exproprla- 
tioosrechtes uud andorweitige Erleichterungen (in wohldurchdachter 
Erwägung dessen, daas dl« Schweiler Bevölkerung einen grossen Tbcil 
ihres Wohlstandes dan Touristen verdankt, welche alljährlich au Tau* 
senden dio Natttrachonheiteu der Schweis in genlcsacn kommen) dieses 
Unternehmen als ein gemeinnütziges anch kräftigst unterstUtitc. 

Fragen wir uns aber, oh die Kahlenhergbahn ähnliche Wir- 
kungen für Oesterreich haben wird wie die Rigibalin für diu Schweis, 
und ob bienach eiu ähnliches Vorgehen der Regierung dort auch 
gleich begründet geweaeu wäre, so dürfte die Antwort wobl schwerlich 
mit „Ja" ausfallen. 

Die Bahn ist einspurig hergestellt und hat, in halber Länge 
beiläufig, ein« Ausweicht, welch«, diesem Oberbau entsprechend, aas 
einer versenkten Schiebebühne besteht, mittelst welcher der gnnie Zug 
aufs Nebengeloise geschoben wird. An grosseren Baulichkeiten sind 
tu! ein 28" hoher eiserner Viaduct von drei 





nd ich halte 
Kothwendig- 
d dio Siehor- 
da«s bei ge- 
in Folge des 
häufig vorkommen, 
der geringen Fahr- 



Die Loeomotiven haben aufrachtatebsnde Kassel Ii 
L'eberaetaung, der Wodurch bedingte rasche Kolbenhub 
äusserst komUchen Eindruck, indem man dem Schlag« nach glaubt, 
das* eine Locomotiva mit wenigstens 6 Meilen Geschwindigkeit ange- 
braust komme, während in Wirklichkeit der Zug dem vorausgehenden 
Kahnwärter folgt. Ein Reisegefährte verglich diese Locomotive sehr 
treffend mit einem keppelnden alten Welbo. 

Jeder Zug besteht aus einem Personenwagen zu 9 Bänken 
a 6 Sitsplätaen und der Locomotive. Der Personenwagen ist stets 
bergaeits, so das* derselbe von der Locomotive hinauf geschoben und 
herab rtickgebalten wird, daher auch die Kuppelung als gänslich 
Überflüssig fehlt. Die Wagen sin ) so eingerichtet und gestellt, daas 
die Reisenden stets da» Geeicht thalwärU gerichtet haben, was dem 
Zwecke der ganten Reise, nämlich Bewunderung dar herrlichen Gegend 
voltkommen entspricht. 

Wegabuperrungen, Läutewerke bei den Wärtarn, und ähnliehe 
bei Normal bahnen übliche Versicherungen fehle«, wären anch M der 
Geschwindigkeit des hiesigen Verkehres ebenso lächerlich, als wenn 
man in einer Stadt bei allen Strasseukreusungen Wärter und Schran- 
wollte, um das Inelnauderfahren der Strasoenfubrwerke 



der einspurigen Rshn 
ntiialtes in Kulm ohne 



Ich mochte aber keinen Keokreuaer wetten, dass nicht die 

dung, Stations-Deckungssigcale, Horn-, Dampfpfeifen und Glocke«. 
Signale etc. etc. verhalten werden wird. 

Die Fahrordnuug weist 4 regelmässige Züge nach jeder Rich- 
tung aus, welche derart verkehre«, daas sie hei einem Aufenthalte 
von durchschnittlich 30 Minuten in Vltxtiau und 10*- in Kulm vott 
einer uud derselben Locomotire ausgeführt werden kltiinten. Fahrplan- 
mäsaig können aber diesen Zügen in Intervallen von 5 Minuten 
Suppletneiitsüge folgen. 

Diese StipplemetitsOge können aber 
und wegen des nur 10 Minuten währenden 
Stnruug der Fahrordtiung, so eingetbellt worden, dass 2 Züge dem 
Hauptzugo unmittelbar folgen, und S Züge in Intervallen von 5 Minu- 
ten so abgelassen werden, dass sie bei der Ausweichstatiou mit ihren 
Oegcnzilgeu sich kreuxen. 

Es können also nach jeder Richtung im Maximum 21 Züge 
täglich verkehren, was alle Plätze besetzt angenommen, 1309 ReUeude 
nach jeder Richtung, reep. 13.000 Frcs. Einnahme ergäbe. 

Das ist also der Verkehr, den man sieb als Mailroum auf den 
6000' hohen, in seinen Katurschflnheiteu einaig in Europa dastehenden 
Rigi dachte, und der auch noch keine Veranlaasung aur Herstellung 
von mehr Atuweicbplätten gab; wie mass mau sich aber den Verkehr 
auf den 1100' hohen Kahlenberg vorstellen, wenn man trotz der kur- 
ieren Strecke, trotz der geringeren Steigung, welche, wenn vielleicht 
auch nicht », so doch sicher 2 Waggons mit «Itter Locomotive an he. 




Maschinen aur Erzeugung von Taschenuhren. 



und Liverpool mit 
gemeinere (gewöhnliche! Sorten wurden in 
Frankreich importirt. Heutzutage versorgen 
einigten Staaten noch immer mit ordinärer 
90 IVocente guter Pendeluhren werden ge| 
und zwar ganz durch Maschinen angefertigt, 



die Vor- 
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dl» fraoxCeuKlian, Modern auch dl« sorgfältiger gearbeiteten englischen 
Uhren — und die* verdank«» sie deo wohl und wisssnscbaftlich aus- 
gadaebtan und practiarh erprobten Maschinen. Io England lerfällt dir 
l'hr.-i. Fabrikation in «in« Maua;« von Zweigen, dia fast ausschliesslich 
durch Handarbeit betrieben werden. In Amerika iat die Arbeiutreunung 
noch vollständiger abar l'att alles geschieht durch Maschinen und nur 
Ki Proc«ote ungefähr aller Arball wird durch geschickte Hände roll- 
braebt. 

W'xs entlieh die Manufactnr dea Oetriaba« betrifft, ao wird bier 
ror Allem daa Prineip in Anwendung gebracht, dass die Werke unter- 
einander ausgewechselt werden können. Zu diesem Zwacke müssen die 
Locher jeder Art in jeder Uhr in vollkommen gleich« Position, fjlglich 
in gans bcatiunmto WinkeMiatanxe« tu einender gebracht werden. Die 
Maschine bietet nun die Mittel, di« Lage jader Zapfenlöcher in der 
Uhr cu hoetlmmon ; daiu iat nur notbwendig, einen Kolben xu varfer' 
tlgen, an dessen Oberfläche 3 Stifte ao angebracht alnd, da.« wenn die 
Zifferplatte auf diese FUehe gelegt wird, dau die stifte in dia Weher 
passen, der Bohrer auch sofort daa Centrnm findet, ohne data Muster- 
blätter oder Bnhrerfnbrungen, nachfolgende Ausbesserungen u, d. gl. 
uötbig werden. 

Die Werkzeuge aur Anfertigung der Räderxähne haben einen 
b -sondern Vorlag vor den in England und der Schweix gebräuchlichen. 
Pia Amerikaner geben den Radsähnen die epicycloid« Form. Bei ihren 
Maacbiocn erhält man dia «IgeuthUmlicbe Zahncarve auf einmal, indem 
die erxeugeiiden Kreiae ala di« Aufangspnnrte de« ganxen Vorgangea 
beuülxt werden. Die Einrichtung der Maschinen gibt die Gewiseheil, 
daaa auch die Elutheilsing der Zähne und ihrer Zwischenräume die 
beste, welche die Erfahrung gelehrt bat, und dia Vcrxahnung innerhalb 
rlea Theilkreiaee correct iat. Auch die Maachine xum Schneldeu der 
Räder and Zapfen gewährt gruaae Tortbeile Uber die blaherige Habd- 



adaeh! 



«Chine 



•in 
geübter 



id beaaere Arbeit in einem Tage, ala ein 
in 3 Tagen Uefern. Dieaa Maachine ha- 
Drckepindel, die in einem Querbett lagert, welehaa 
a Zahnrad mit Hälfe einer Kurbel bewegt wird, 
wird auf eine Spindel unter einem rechten Winkel 
I an dem Ende der Spindel iat eine 



In der Drehapindel tat 
welcher die Zabnhshlung frais:. 
Daa Einschneiden dar Zahn» geschieht 
Anxabl ungelh«llt*r auf die Spindel geefekter Räder; 
je.lnr Rinne wird der ganae Salx dar Räder um ein« Kerbe weiter vorge- 
rückt mit Hülfe der vorerwähnten Theilechelbe und ea werden auf dieaa 
Art 2f> Räder In wenig mehr Zeit ala «loa« nach der Sehwelxcrmethode 
fertig gemacht. Dl« Maachine kann die Zähne ebenaowabl für eine 
jtlnmpe Taachenuhr wie für die xarteate Dameuuhr achneiden. 

Die amerikanische Gctriebe-Scbueidniascbine iat nur eine inodi- 
ßeirte Radachneidmaachine mit 3 kleinen CircnlaraUgan statt Clues Mes- 
ser* | sie arbeitet an einem Getriebe ru gleicher Zeit. 

Die Werkaeng» xum Auaarbeltan nnd Polircn der Oatriaba »ind 
den gebräuchlichen Maacbinan der Handarbeiten nachgebildet; ebenso 
die Maachinen xum Schleifen. 

verfertigt, die der 
Ist und nur 




e Bchleif- 
Uai allen in gleicher 
Tiefe aua. Ebcnao werden die Rubinilifte von gans gleichem Durch- 
meaaer durch eine Art Schlcifzuaacbioe erxeugt. 

Dia Maschinen zur Eraeugung von Schrauben aind sogenannte 
Keaerdrehbäuke, wo aich 200 Gänge auf den Zoll craieleo lasaen. Ein 
achweixeriacher Sapport trägt die Schneidmesser and der Draht wird 



auf gewöhnliche Art abgeachnittae. Die Schilt»» In den Schraub*»- 
köpfen werden durch eine Circnlaraäge eingeschnitten, welche Ober ein« 
Reibe von ungefähr 100 solcher Köpfe xuglcich hinflbergleitct. Die 
platten Stahlbeataudthelle w«rdeu aum Tbeil durch dieselben Maschinen 
erwägt, wie man aie in der Abtheilung für Gestalte anwendet, mit Be- 
rücksichtigung dea Polirena und Auaarbeitens der gekrümmten Flächen. 

Compenaatioiisuuruhen erfordern eur wenig apecielle Maschinen. 
Dia bemrrkenswertheat« Ut dar Indrx-Bohrkopf, In welche dia Löcher 
fOr dia Adjostirachrauben gebohrt sind, ao daaa die 2*2 Locher g«bohrt 
werden, ohno daa ArboltaetBck von dar Drehbank ao entfernen und 
sonach in einem Tag« 100 Unruhen gemacht werden können. 

In deo übrigen Zweigen der Ubranindostrie — Verfertigung der 
Zifferblätter, Vergolden, Montiren — gebt die Arbeitsteilung wie in 
jeder andern Oroaaiuduatrie bia in daa Kleinste. Man findet nicht 
bloa di« vorthoilhelteete Anwendung der Uhrraacherwerkxaage seibat, 
aondern erhält auch in der separaten Verfertigung dieser Werk- 
tätig» grosse Vorthelle. Dia Blinke tum Schraubenverfartigen und 
Cylinderdrehbänke sind so eingeriebtat, daaa ala mannigfacheren Erforder- 
nissen als die Englischen dienen. Auch die Hobelmaschinen sind mit 
Einrichtungen versehen, die man in England nur bei den kostspieligsten 
Maschinen erhält. Ein sehr nütilicbes Werkxeug ist die Universal- 
Räadelmaacbine, welche nicht bloa für gewöhnliche Uändcluugcn, son- 
dern auch um gerade oder apiraligo Furehenbobrer nnd Spindel etc. 
xu achneiden geeignet iat, nnd ao eingerichtet werden kann, am gerade 
oder achräge Getriebe xu achneiden. Dia Bewegung und Führung 
dea Werkieugachlittena ist automatlach nnd mit Einriebtungen für la- 
den beliebigen Winkel versehen. Die parallel und couiscb wlrkeude 
Schlichte- und Polirmaachina gibt den Spindeln und Trägern von ge- 
härtetem Suhle absolute Genauigkeit und kann jede Art von Zu- 
acbmälerung der Zapfen in den Lagern (aowohl n»ls wie Fuss etc.) 

(The Engina»r, 9. Jänner 1874.) 



ilonen. 



Dl« Schal« des Lokomotivführer«. Handbuch für Eisen- 
bahnbeamte nnd Studirende technischer Anstalten. Gemelnfasslich be- 
arbeitet von J. Brosius und K. Koch. Mit einem Vorwort von Ed. 
Heu aiuger von Wald egg. Zweite Abtheilung: .Di« Maachine nnd 
der Wagen.". 

Mit 361 Holtschnittcn, 1 lilh. Tafel und 1 Tabelle. Wiesbaden, 
bei C. W. Kreidet 1874. 

Dieac Fortaetrung entspricht vollständig den Erwartungen, die 
wir bei Recension dea I. Tbcilc (Jahrgang XXV. 
pag. 22«) I 

Die «raten 7 




I den Herren ' 
xu weit au gehen, damit nicht 



Werk 

Weise Im Vordergrund 
geben, in 

hier, was wir im ! 
bedauern mttaatan, das Bessere des Guten Feind werda. 

Sabr ao loben ist es, dass aich conaequent all* Bestimmungen, 
die sieh aof die technischen Vereinbarungen besiehe«, und di« für das 

hervorheben. 

Mit Vergnügen conatatiren wir auch, dass baralt« in diesem 
Bande dia anf der Wiener Weltausstellung 1873 aosgeatcUt geweaeneu 
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bemcrkenswertheren Objecte In den Kr ei« der 
worden sind. 

Zu den aaf Reit» S81— S9i gsischlldi rtcu sUlrenden Bewegungen 
der Locomolive, wäre et vielleicht nicht uninteressant auf die umfassen- 
den Vertuen« hinzuweisen, die Dr. Gustav Zoan*r, dem wir LocomoUf- 
baaer vor Allem für »ein vortreffliches Werk Uber Sehlebsrrstwuerungeu 
dankbar aind, noch während »einer Lehrthätlgkeit am Eidgenössischen 
Polytechnikum in Zürich gemacht hat, nm die verschiedenen störenden 
Betregungen des Locomotivgangvs durch ein freihängendes angeheiztes 
grosseres) Modell, welche« nnr nach einer Achse hin befestigt wurde, 
durch einen Bchrwbapparat graphisch aur Darstellung an bringen, wo- 
»ich aus den entstehenden l'nrven der einzelnen Bewegungen 
interessant« 8*hltt««e ziehen lassen. 
Die beigegeben« Tabelle der Abmessungen verschiedener Loco 
motiven wird gewiss Manchem willkommen sein; nnr wurde sie be- 
deutend werüivoller «ein, weun »ist sich nicht blos auf Haschinen be- 
schranken wurde, die ana dor Fabrik Linden hervorgegangen sind; 
denn die 1* 8tttck Loeomotiven für die Kaiser Ferdinand» Nordbahn 



sporadisch. 

In der äusseren Aoettattung schliesst sich diese 2. Ahlheilnng 
würdig der ersten an nnd wir stehen nicht an, dies« Schate des Loco. 
mollviuhrer» posüliv als daa liest« an bezeichnen, was in dieser Rich- 
tung bislang gehoten worden ist, F. Ldt 




sieh ein« von dem Ingenieur Frani Borger des Wiener 
»mt«*. Im Verein mit dem Ingenienr-Adjunet Fausek zusammen- 

»bnliehen Arbeiten in awei 




• Tabelle auf da» 

in metrisches Flachen- respectiT« 
werden können. 

Anch for die Kechnnng mit Einheitspreisen pro (Jnadrat- oder 
Coblkklnfter bietet die Taball. in ihren Colnmnen »0 bis »9 eine 
rdentlich einfache Handhabe, wie ebenso in d.i 
nlt Einheitspreisen, die bisher 

etc.), 




Die conitructlve Zelobnungilehre, olcr die Lehre vom 
Grand- und Aufriss, der Parallelperspective, der malerischen Perspec- 
tive und der Sehattenconstruction. Für technische Lehranstalten and 
filr den Selbstunterricht bearbeitet von Dr. Joh. Müller, Professor an 
Freibarg im Breisgau. II. Tbeil , mit einem Atlas von 37 Kupferta- 
fel», 2. Auflage. Brannschweig. Friedr. Vieweg & Sohn. 187t. 

Der vorliegende IL Theit der construetiven Zeich- 
Ii angsichre behandelt die Parallelperspective, die malert, 
sehe Perspective nnd die H ob a 1 1 e uc ons t r u c t i o u , enthält 
daher die wichtigsten Abschnitt« der Sprachlehre des Technikers. Der 
Herr Antnr sagt Uber seine Arbeit: „Dadurch, daas die leitenden 
Grundsätze gehörig betont nnd klar entwickelt sind, ist es möglich 
gewesen, das Wesentliche der Projretinnalehre auf verhältuissmässig 
kleinem Kaum so danustelleu. daas jeder, welcher da» Werk gehörig 
durchgearbeitet hat, sich in allen vorkommenden Fällen orientiren 
kann nnd im Stande ist, cur Losmng aller in der Praxis vorkommen- 



den Aufgaben, welch« in daa Gebiet des 
hören, den richtigen Weg eintnschlagen." 

Man sollte glauben, dass es an vorzüglichen Werken dieser 
Art ein« grossere Auswahl geben inline, welche dem angtbenden 
Zeichner eine Unterweisung für die Darstellung der verschiedenen 
Gegenstände in Zeichnung geben, un I die verschiedenen Aufgaben der 
einfachen Projectionslehre, der Sehatlenconslruetlon, der PnrnlUl- und 
Llooarprrspeetive auf eino practisebe Weise «ur Darstellung bringen, 
aber dem ist nicht so. In einigen dieser Arbeit*» wird mit sichtbarer 
Oeringtchatsung aber in der Praxis wirklich vorkommende Aufgaben 
hinweggegangen, und eine Art höherer Calcal au Grande gelegt, oder 
es werden die einfachsten Aufgaben mit tweckloeen Beispielen ausge- 
dehnt und kunstlich complicirt gemacht und wichtige Abschnitte 
kaum betont, oder es wird die Bache so mechanisch genommen, dass 
ein Verständnis» nnmnglich ist u. s. w.. kurz anf alle rnnglicho Weise 
werden die Lehren der darstelle uden Geometrie iu den Büchern durch- 
genommen, nur iu deren practiseben Bedürfnissen des Technikers etc. 
tunlichst entsprechenden, kurxen, bundigen und «gleich anregenden 
Weis* an wenigsten. — Zunächst mUsste jedoch ata »«Icher Antor 
selbst ein tüchtiger practischer Zeichner sein und davon Anwendung 
machen kennen oder mftssen, selbstverständlich bei grundlichen theo- 
retischen Kenntnissen in der Wissenschaft der darstellenden Geo- 
metrie. 

Der Herr Aotor »che! 

und hat sich i 
der Stqdirende anf ein 




die LAsung kau 

Fttr »In Werk, welch«» eigens dasu geschaffen ist, 
au lehren, sollen tum mindesten 
gut gewählt nnd tadellos dargestellt sein, anch soll auf die 
Ausluiirung in irgend welcher 
, durch 

der Figuren etc.,. eilt« 
werden — lauter Puuct», anf welche in den vorliegenden Tafeln nicht 
genommen ist. — Die Annahmen, wo eine Form 
soll, sind fast dnrehgehends schlecht gewählt, 
alle Nebensächlichkeiten »ind wo m'iglicb unwahr, so a. B. dl« Behat- 
tirung der Figurin der Tafeln (Bd. II; VI, VII, IX..., dl« merkwür- 
dlge Hallo. Tafel VIII, da. Stativ, Tafel IX, mit der Schraub« mit 
dem linken G.wiode mit vielleicht S- '.fachen Umgängen , dl. Per- 
spectiv« davon mit den geknickten Elypser, elc — Diese I 
di« ob«, über dieses Werk 




Correapondenzen. 



Wir wurden tdh Herrn Bengough ersucht, das seinerzeit au den 
Verein gerichtete, in der Geschäft .Versammlung vom !f a . Mär» verlesene 
Schreiben in die Vereinateitschrift aufzunehmen, welchem An»oclien 
wir biemit nachkommen. 

W las, 48. Märx 1874. 
Ho c Ii ve r *h r t er Herr Vorsteher! 

In der am 19. d. M. im Vereinshause abgehaltenen Sitzung 
de» „verstärkten Comite für Uns-Concessionawcsen* ging mit Stimmen- 
mehrheit ein Paiagraph durch, der die Anwendung von Bleirnbren au 
bestimmte Bedingungen knüpft, die nach meiner Ansicht als viel zu 
weitgehend bescichnot werden müssen, und wetche einem Ausschluss 
der Bleirßhren für Gasleitungs-Zwecke in den meisten Fällen, in 
welchen bisher Blelleltungcu in Anwendung kamen, gleichkommen. 

Es würde mich tu weit fuhren, alles das, was ich Uber diesen 
Punet und gegen den beschlossenen Paragraph im ursprünglichen 
sowie im verstärkten Comitd vorbraeht-, jetxt iu recapituliren, wie 
z. Ii., dass das Blei nach meiner Ansiebt gerade das beste, reinste 
and billigste Material für Gasleitungen sei, dass bei den nolhigeit 
Mas snezeln das Blei ebenso wenig gefährlich sei, als irgend ciu 
anderes Material, wie di« Erfahrung der letzten 80 Jahr« auf die- 
sem Platze, sowie der letzten 60 Jahr« in England und den andern 
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Ländern Europa'», tro seit Anbeginn die Bleileitungen mm griVssten 
Theile im lunern der Häuser verwendet aind, erweiset; — da» 
gerade daa Bleimaterial iu Oesterreich von einer Oute wie nirgend« 
tu Europa , vermäge der abgezeichneten Qualität dea vaterländi- 
schen Rohmaterials, tn-ujt werde, während das Schmiedel icnrohr 
siimintlich von Auslände bei schwankenden, vom Geld-Coree abhän- 
gigen Preisen bezogen werden müsse, a~ A. na. 

leb betrachte den Beschluss, dea Punct I der Gruppe II dee 
Eltborate« in «einer gegenwärtigen Fauung ia belassen, als eine 
ungerechtfertigte Mtaaregelnng de« Publicum« und eine ungereclite 
Beengung der gewerblichen Freiheit 

leb habe deshalb mein Mandat al« Mitglied de« obgeuannten 
Comite* sowohl, als auch die Wahl au« dem Schoost« desselben, Ihr 
stimm träger bei den ministeriellen Confereozeu über die«en Gegen- 
stand su sein — dankend in die Hände des Herrn Comite Vur- 
sitaeodeo turückgelrgt und ihn gebeten, mich von den weiteren 
Arbeiten iu dispensiren, da ich e« nicht mit meinen Grundsätzen in 
ringen kdnne, ein Elaborat iu unterzeichnen, geschweige 
in brfrlrwurten, welches in tnsnehen Puncten von meiner 
«■nun l'sbcrteugung abweicht. 

Indem ich Ihnen, als Repräsentanten de» Vereins, auf» 
danke fnr da« durch mein« doppelte Wahl bekundet« Ver- 
trauen, hin« Ich «I*. dle«e mein» Erklärung au »einer Rechtferti- 
giint; der Ver«»mral'?ng, bei Geleeenheit der Verlesung des Comite- 
Berichles, gütigst inittliellen «u wolle«, und rerbleibe, 
Hochverehrter Herr Vorsteher 

Ihr gan» ergebener Diener 
.1. Bengough .Inn. 



An den grshrfen »Herr. Imjtnitur- nnd Architekten- Verrin 



Das 



Metermaß 
ich mit 



«es in die Praxis sammt 
:*otiderer Befriedigung zur 



Hier. 

mit den Eingraben vom 26 März und IG, April 1871, 
Z. 1153 und Ulli eingesendete Elaborat, betreffend die auf Gnind der 
Beratbnngen des geehrten Vereines in Druck gelegten Vorschlage aar 
Erleichterung Her Einführung dt 
den dasa gehörigen Tabellen, Ii« 
genommen. 

Indem ich dem geehrten Verein für die Bereitwilligkeit, aait 
er derselbe meiner Einladung fallend, in die Ilerathnng einging, 
und fachger>iäs*e Behandlung de« Gegenstandes, 
erthe Operat lieferte, meinen Dank aufspreche, 
J Triat«ache hervorheben zn kunnen, das« sieh 
der geehrte Verein den von der Hpecial-Commitaton der hctheillgtcD 
Ministerien tur Einfllining des metrischen Maasens und Gewichtes im 
öffentlichen Dienste vorgeschlagenen abgekürzten Bezeichnungen der 
metrischeu Noinenclaluren vollständig angeschlossen hat, wodurch die- 
selben desto leichter und sicherer in der Praxis Eingang finden werden. 

Durch Vorlage di»*ee Operntee ist sonach meinen, in den Schreiben 
rom Sl. October I87S, 2. »7171 tu Gründe gelegenen Intentionen »oll- 
koinmen entsprochen worden. 

Wien, den II Juui 1871. 

Der k. k. Handelsminister 
Banhau« m. p. 



r die umfassende 
dieses «eh ii Isens 
mir erfreulich, d 



Erste diesjährige Vereios • Excursion am 7. Jnli 1. J. 
zur Zahnradbahn auf den Kahlenberg. 

Dienstag den 7. Juli 1. J. versammelten sich gegen 70 Mit 
glleder des Vereine«, der in den TageebUttcrn erlassenen Einladnug den 
Vvrwaltungaratlie« «u Folg«, am KarU-KottensIege, um per Wal- 
dampfer nach Nunsdorf zu fahren und dann dem Autrag unseres ftlr 
das Vereine-Interesse in ähnlicher Weise seit Jahren Ihatigcn Mitglie- 
des, Oberingeuleur» Carl Maader, gemäss, dl» 
Rlgl) au besichtigen um! zu befahren. 



technischen Thello« derselben auf den iu die 
gelangten Vortrag verweisen, den Herr Maadar am 11. April 1 J. 
Uber das System, die Trace und Ausfihrung 
(Sratem Rigi) gehalten hat, und können 
de« Verlaufe« der Excnralon als solch« beschranken. 

In Holtdorf, wo »Ich noch einige Ingenieare der 
lirungs-Commitsinn der Partin anschlössen, 
Kausky anr Verherrlichung de« Tage« die 
und beflaggen lassen, ja sogar das chrwOrdij 
ans leicht begreiflicher Aohltngllehkelt an den Verein eine 
rothe Freudenfahne aufgezogen. 

Am Bahnhofe in Knesdorf war ftlr die Vereine-Mitglieder mit 
dankenawertliatter Coulanz seitens der Zahiiradbabn-Direction eine 
«oparat» Blllet-Casaa eingerichtet worden, wo durch gelallige ! 
tion de« Herrn Maader, Billets an «ehr ermlseigtem 
f"lgt wurden. 

Vor der Abfahrt wnrden Maachine nnd Olterbau, 
»ehr «Innreich au benutzenden Schiebebühnen, doi 
Zahnstangen-Anordnung wegen eiue ganz genial« i 
da «le den Dienst wetentlich erleichtert, 
nutrreogen nnd daun ging es in SU Minuten bis «ur Hohe de« Kahlen- 
berge« au den (Stationen Grinalug und Krapfenwaldel vorüber, knra 
vor welchen die Bahn einen prachtvollen Rückblick auf Wien, die 
Donau-Regullrung und den Prater ermöglicht, aua welch letzterem die 
Rotunde gespenstisch ausleuchtend, weithin sichtbar ist. 

Ein kurzer Spaziergang an! rettendem Waldwega brachte die 
Theilnehmcr der Etcuraton, bei welchen da« Präsidium 
Raudirector A rnberger vertreten war, 
genen Kahlenberg-Hotel, wo man sich 
Tafel nieder! leit, und bei den munteren 
den Re«t de« prachtvollen Nachmittags in 
Weise verbrachte, bis um !i l'br Abend» die Thalfahrt per Zahnrad- 
bahn und damit die Rückkehr nach Wien angetreten wurde. 

Sei nochmals an dieser Stelle der geehrten Direction der Kah- 
lenberg Zahnradbahn als auch Herrn Oheringenieur Maader der ver- 
bindlichste Dank de« Vereine« tnm Ausdruck gebracht ftlr da« Arrau- 
dieses Ausflüge«, der in «o vortrefflicher Weia« da« Mit. liebe 
ien vereinigt gsniessen lieas. 



Noti 




in Auasicht 



imen i.t, um 
besichtigen. 

Hin- uud Rückreise Ist die Dauer der Ex- 
auch denjenigen unaerer geehrteu 
Ihre Berufa- 
Zcil vom H.i ..■ abweseud zu «ein, 
durfte dl. geeammte Reise Ind. 
können. Bis ietzt sind U Herren 
; »olllen auswärtige Mitglieder gesonnen 
" dnreh eine Znachrlft au das 
eines «olaprechenden I terrae»« 
Billetct.,» dem Vereine hekaunt 

bat der Verwaltungerath im ElnvertUndnUeo mit der 
«getretenen Verein.- Versammlung einem eig 
Hoppe, 

Ingenieur Maader, CWil-Ingeuleur t. Podhag.ky und Fabrik.- 
beeitzer Kamele die Ausarbeitung der Prälimi 

Dieses Comite wird einer Anfang« August ointuh 

dann sofort zur Kcnolnlas aller Jener gebracht 
sich schriftlich für dl» Theilnahme an der 1 



am 9. Juli 1. J. 



«her 



Verlauf des 



kurt | der Reise beliebig tu rerUnge 



die Dauer 
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leüer Bergbnhirn. 

Vtrtraj, jeha/fn tm w«rr. Injeitkir- n»l Arrhllttm- IV1W1« m 
//. April 197 J. 

V.b 

Obtriiign Itur Carl Maader Ii Wi.tr. 
rMtl 7.-i, hHvnjtu oxtf Ri tt .Vr. 33, 33, 34 unl 35 j 

Hoihgcchrte Herren! 

Von Ihrem Vcrwaltungsrathe ist mir die mich höchst 
ehrende Aufforderung zugekommen, Ihnen meine gemachten 
.Studiun Uber Borgbshnen im Allgemeinen , und mit be- 
sonderer Kucksieht auf dio boi der Wiener Weltausstellung 
in diesem Oebieto vorhanden gewesenen Expositionen 
mitzulheilcn. 

Es gereicht mir daher zum besundoren Vergnügen, 
bunte dieser mir gestellten Aufgabe nachzukommen, und 
habe ich an die geehrte Versammlung nur die Bitte zu 
stellen, wenn ich diesen Gegenstand nicht genügend er- 
schöpfend behandeln sollte, in der von Ihnen gewohnten 
Weise auch mir Ibre gütige Nachsicht angedeihen zu lassen. 

Bevor ich auf den eigentlichen Gegenstand eingebe, 
scimiiit es mir wichtig, die Bezeichnung „Bergbahn" zun» 
Unterschiede der in Thalern, im Flach- um! Hügellande, 
dann in Gebirgen ftllirenden l.ocsinotiv-Eisenbahnen. »reiche 
man in der liigel als Thal-. Htlgel- und Gebirgsbahnen be- 
zeichnet, nilher zu definiren. 

Ich glaut.a daher, dass unter Beigbahnen nur solche 
Eisenbahnlinien resumirt werden köni;er>, uclchu oino be- 
stimmte Ikrgkuppo mit einer ganz ungewöhnlich grossen 
Steigung, also mit thnnlichster Ansehmiegung an das Ter- 
rain der BeigbabnCD. selbst, in der Art und Weise zu er- 
klimmen haben, da« die mögliehst kurzaste und bdiigst 
auszuführende Träte crr.icht wird. Solche Bahnen sind 
daher auch vornehmlich dazu bestimmt, dio Plale.mx sol- 
cher Berge dem grossen Publicum 'eicht, d. Ii. ohnu Mühe 
und Anstrt ngung und in billiger Wcisu zugänglich zu 
machen, und der thunüchsten Verwcrthung und Bowirth- 

•ekuftung zuzuführen. 

Erst in der neuesten Zeit sollen solche Bahnen eine 
grössere Bedeutung erlangen, und auch als Bindeglied 
zwischen den gewöhnlichen Locomotiv-Eisenlmhnin dionon, 
um grösser o Gebirgsrücken ohne Diirchstcchung derselben, 
also in thunlichst öcunomischer Weise zu überschreiten, und 
so einen Dunhzugsverkehr zu ermöglichen. 

Auf diese »peeiille Anwendung dieses Systems der 
Bergbahnen, werde ieli die Khre haben noch rpftter zurück- 
zukommen. 

Die Bergbahnen selbst haben wieder verschiedene 
Systeme zur Oiundlago und dieso theilcn sich wieder in 
zwei Categoricn, u. z. : 

a) In Seilbahnen, wo die Personen- und Sachcnbefor- 
derung mittelst fixen Maschinen Uber schiofo Kbencn 
geschieht und wobei die Fahrzeuge mit Hanf- oder 
Dnh'.'eil oder Kellen angehängt sind, und diese in 
der Hegel duieh Auf- und Abwickelung derselben auf 
Trommeln hinaufgezogen oder herabgelassen worden. 



31.1 

A) In Eisenbahnen, wo die Beförderung von Personen 
und Sachen mittelst eigens constiuitter Locomotiven 
mit stehenden oder liegenden Kesseln erfolgt. 
Seilbahnen haben schon bestanden, ehe man Loco- 
m< tiv-Eisenbahnen kannte, und dienten diese zumeist zur 
Beförderung von Erzen, Steinen und Kohle, erst In neuerer 
Zeit wurden auch Seilbahnen zur Personenbeförderung in 
Anwendung gebracht. 

•Die vorzüglichsten Seilbahnen sind: 
Die Ofner Seilbahn, 

die ■Seilbahn auf den» Leopoldsberg bei Wien, 
diu Seilbi.hn auf dem C ro i x ■ ro u ss e bei Lron, 
dio Seilbahn bei Pitsbourgh in Amoricn. 
Dio hier genannten Seilbahnen sind zur Personon- 
und theilwoise auch zur Waarcn-Boforderung eingerichtet. 

Die Langenpmtiln der ersten drei Seilbahnen habo 
ich vergleichend zusammengestellt, und werdu ich nun zur 
Beschleibung der einzelnen Bahnen schreiten. 

Dio Ofner Seilbahn hat eine horizontale Länge von 
80 Mir, eine verlicalo Hohe von äO Mtr. und oino gleieh- 
jnrts-ige Steigung von 02%. 

Am unteren Ende der Soilbahn bofindet sich dio 
Dampfmaschine mit 2 Cylindorn von je 0 4 Mtr. Durch- 
messer und 0 Ü3 Mtr. Hubhöhe. 

Durch diese Maschine und durch Vcrinittelung dos 
auf einer Treibachse befindlichen conischen Zahnrades w er- 
den gleichzeitig 2 gusseiserne Trommeln von je 3 Mtr. 
Durchmesser in entgegengesetzte Bewegung gebracht, wo- 
durch das Seil, welches die am oLcien Ende der Bahn 
befindliche Scheibe unvchlingt, auf der einen Trommel 
aufgerollt, gleichzeitig aber von der zweiten Trommel ab- 
gewickelt wird. 

Das Soil hat oino Dicke von 25"" und besteht aus 
t> LyUen von je 6 Strängen Eisendraht. 

Der Üurrent-Meter wiegt 16 Kilogramm. 

Als Sicher heitsvorriehtung besteht ausser einem Fang- 
seil noch eine weitere Fangvorrichtung am Wagen sclb»t, 
welche für den Fall als das Seil roiasen sollte, denselben 
sofort zum Stehen bringt. 

Eine ausführliche Beschreibung dieser Seilbahn linden 
Sie in unserer Vereinszeitschrift vom Jahre 187t», 8. Heft, 
wobei ich noch erwähnen will, dass dieselbe vom Ingenieur 
Herrn Heinrich Wohlfahrt erbaut wurde und seit dein 
Jahre 184)9 im Betrieb ist. 

Die Seil! ahn auf dem Leopoldsberg Ifci Wien 
hat eine Lilnge von 725 Mtr., eine verticale IM« v<.n 
343 Mtr. und eine mittlere Steigung von 34%. 

Die Bahn führt in gerader Linie, das Idingen protil 
enthalt jedoch eine Ontrncurve mit 2 Bögen von je 20('0 
Mtr. Kadiu* 

Das Maschinenbaus mit der zweicylindrig gekuppelten 
Hochdruck-Dampfmaschine von H» Mtr. Hub und 0 63 Mtr. 
Cylindcrdurchniesser befindet sieh am oberen Ende dor 
Seilbahn und geschieht das Biemsen der Maschine mit- 
telst Dnmpf. 

Die Miiw •hin« treibt zwei eiserne Tromuiolr» von Hfl Mtr. 
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Durchmesser, wovon die eine Truminol ein Drahtseil 
selbständig aufwickelt, während die andere Trommel das 
zweite Drahtseil abwickelt. 

Die Seile bestehen aus Gussstahl-Druhten von jo 
1'* — 3 =D starken Drahten. 

Der Scildurchmesser betragt 50" c :: . 

Bei jedem .Sollende igt ein Personen wagen mit zwei 
Etagen mit 100 Sittplätzen befestiget. 

Zur Sicherheit ist ein Fangseil von der gleichen 
Starke des Zugseiles mit seinen Enden an den beiden 
Waggons befestigt, welches in der oberen Station um ein 
horizontales Rad von 6 Mtr. Durchmesser geht, und im 
Falle eines Bruches des Zugseils die beiden Waggons im 
Oleichgewicht halt. 

Die Fahrzeit beträgt 5 Minuten, oder per Minute 
145 Mtr. Geschwindigkeit. 

Eine genaue Beschreibung »ammt Zeichnungen dieser 
Seilbahn wird demnächst in der Vereinszeitschrift erschei- 
nen, und will ich hei diesem Anlasse nur noch erwähnen, 
dass die höchst sinnreiche Dampfmaschine vom Ingenieur 
Herrn Franz Folbinger construirt und in der Maschinen- 
fabrik dos Herrn Sigl ausgeführt wurde. 

Dieso Seilbahn wurde im Juli 1873 in Betrieb ge- 
setet und bat innerhalb 100 Bctricbstagen einen Verkehr 
von nahezu 300.000 Personen bewältigt. 

Die Seilbahn auf den (.' r o i x - r ou sse bei Lyon 
hat eine horizontale Länge von 489 Mtr., eine verticale 
Höhe von 70 Mtr. und eine gleiehmässige Steigung von 16° „, 

Das Maschinenbaus mit der Dampfmaschine befindet 
sich am oberen Endo der Seilbahn. 

Die Trommel, um welche das Zugseil aufgewunden 
wird, hat einen Durchmesser von 4 - 5 Mtr. und ist mit 2 
mächtigen Dampfbremsen vorsehen. 

.Das Seil hat eine Starke von 60""» und besteht aus 
7 Lytzcn zu je 36 Eisendrähten von je 2 am Stärke. 

Auf jedem Ende des Seiles ist ein Train von 3 Wagen 
mit je -180 Sitzplätzen angehängt, also zusammen für 324 Per- 
sonen Raum. 

Die Fahrzeit eine» Zuges beträgt 3 Minuten oder 
143 Mtr. Geschwindigkeit per Minute. 

Es werden täglich circa 30.000 Personen und Waaren- 
Consumtions-Artikcl für eine Bevölkerung von 40.000 Per- 
sonen befördert 

Als Sicherheitsvorrichtungen sind zweierlei Bremsen 
angewendet, und zwar 4 Bremsen mit Stahlbändern, welche 
die Radkränze umfassen und das Rollen der Räder ver- 
hindern, und ferner sind, um durch die Sperrung der Räder 
das Gleiten auf den Schienen unmöglich zu machen, noch 
ausserdem Backen angebracht, welche den Schienenkopf 
umgreifen und feBt pressen. Ein Zahn hält den ganzen Brems- 
apparat zusammen, welcher, wenn das Zugseil reitst, sofort 
das Bremsen bewirkt und den Zug zum Stillstände bringt. 

Eine detaillirte Beschreibung dieser Seilbahn linden 
Sie in einer Bruehure unter dem Titel: .Chemin de fer du 
Lyon ä la Croix-roussc. Description des travaux et du 



matcriel Hxe et roulant par M. M. Molinos & Pronier, 
Ingenieurs a Paris.- 

Dic Seilbahn bei Pittsbourgh in America hat eine 
horizontale Länge von 192 Mtr., eine verticale Höhe von 
111 Meter und eine glcichmässige Steigung von 08° 

Das Maschinenbaus mit der Dampfmaschine befindet 
sich am oberen Ende der Seilbahn. 

Die Maschine ist eine 2cylindrige Hnchdruckdampf- 
masehino mit Cylinder von 0 3 Mtr. Durchmesser und 0 6 
Mtr. Hub. 

Die ei«ernen Fordertrommeln haben einen Durch- 
messer von 2-7 Meter. 

Das Drahtseil besteht aus 114 Drähten und hat eine 
Stärke von 33""'- 

Zur Sicherheit dient ein Fangseil von der gleichen 
Dicke des Zugseils, ähnlich wie am Leopoldsberg. 

An den Enden des Seiles ist je ein Waggon mit 
25 Sitzplätzen befestigt. 

Die Fahrt dauert 1' , Minuten oder 128 Klafter Ge- 
schwindigkeit per Minute. 

Als besonders interessant ist hervorzuheben, das« diese 
Bahn beinahe in ihrer ganzen Länge auf eisernen Pfeilern 
ruht, welche mit eisernen Bruckenträgern verbunden sind. 

Photographische Ansichten dieser Seilbahn sind vom 
Ingenieur Herrn Felbinger hier aufgestellt, 

B * 1 1 b s h n mit Zahnradantrieb nach Kl rgnnbaoh * Zaehokks 

Der Umstand, dass liei den vorher besprochenen um! 
aufgeführten Seilbahnen das Seil direel mit dem Wagen 
verbunden ist und daher dem ganzen Zug des reducirten 
Gewichte« widerstehen muss iwas zumeist bedeutende 
Dimensionen des Seils und daher auch der Seilscheiben 
erfordert'!, hat die Ingenieuro Riggenbach 4 Zschokke 
veranlasst, diesen Nachtheil durch ein neues System einer 
Seilbnhn mit Zahnradbetrieb zu beseitigen, was denselben 
dadurch gelungen ist, dass das Seil mit dem Wagen nicht 
direct verbunden ist, sondern nur die Seilscheiben des 
Transportwagens in Bewegung setzt, wclchor wieder mit 
einem Zahnrad in eine in der Mitte des Geleises befindliche 
Zahnstange eingreift 

Das Seil hat daher nicht das ganze reducirte Gewicht 
des Zuges, sondern nur einen Theil desselben zu halten, 
welcher sich wieder durch die Uebersetzung auf das Zahn- 
rad auf jedes gewünschte Maass herabmindern lässt 

Hiedurch wird der wesentliche Vortheil erzielt, dass 
das Seil bedeutend schwächer ausgeführt worden kann, da- 
her an Biegsamkeit gewinnt, und leichter wird; ausserdem 

I wird durch die Verbindung des Seiles mit der Zahnstange 
im Falle eines Seilbruches der Zug sofort und sicher an 
jeder Stelle zum Halten gebracht. 

Dieses neue System bietet noch den weiteren Vortheil, 
dass da« Seil nie auf eine Trommel aufgewunden wird, 
sondern nur um die treibenden Bollen läuft, deren Dank- 

I messcr so gross genommen werden kann, dass das Seil 

! keinen Schaden leidet. 
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Die Bahnanlagc ist zweigeleisig und ohne Curven 
und in der Mitto eines jeden Geleises liegt die Zahnstange, 
in welche die Zahnräder der Transportwiigen eingreifen. 

Der Oberbau ist ganz so, wie der der Rigibahn con- 
strnirt, nur mit dem Unterschiede, dass die Zahnstange in 
der Mitte dos Geleises auf 2 — 180"'" hohen Langsehwellen 
angeschraubt ist. 

In der Mitte dor Bahn befinden sich in Distanzen von ft 
xu 9 Mtr. je zwei Lcitrollen zur Aufnahme des Seile«. 

An beiden Bahnenden werden .Seilscheiben von 3 Mtr. 
Durchmesser angebracht. Die obere Seilscheibe wird durch 
Wasser oder Dampfkraft getrieben. 

Das Seil, welches hier nur die Kraft zu Übertrugen 
hat, ist in sich geschlossen, also ein Seil ohne Ende. 

Jeder Strang wickelt sich um je zwei der gleich grossen 
Seilscheiben des Transport wagen«. 

Auf jedem Geleise läuft ein solcher Transportwagen, 
von welchen der eine die Bergfahrt, der andere dagegen 
die Thalfahrt macht Vor jedem derselben befinden sich 
je nach Erforderniss und Umstünden ein oder mehrere 
Personen wagen. 

Wird die obere Seilscheibe in Bewegung gesetzt, so 
werden auch alle mit dem Drahtseil in Verbindung stehen- 
den Seilscheiben eine rotirende Bewegung annehmen, und 
die beiden Züge ihre Fahrten beginnen. Sind die beiden 
Zuge an ihrem Bestimmungsort angelangt, so wird die Be- 
wegung der oberen Seilscheibe unterbrochen, wodurch die 
Züge zum Stehen gebracht werden. Sicherheitshalber werden 
hier die sKmmtlichcn Bremsen angezogen. Bei der Rück- 
fahrt musa die obere Seilscheibe die entgegengesetzte Be- 
wegung annehmen. 

Der Transportwagen, der durch das Drahtseil in Be- 
wegung gesetzt wird, und welcher den Zweck hat, die Personen- 
wagen vor sich hinaufzustossen. besteht aus dem Gestelle 
und dem Triebwerk. 

Das Gestelle ist ein Rahmen, welcher die Lager der 
verschiedenen Azen und Wellen aufzunehmen hat, und auf 
zwoi Laufaxen ruht. An dem vorderen Ende des Wagens 
ist ein Puffer angebracht, an welchen sich die zu befördern- 
den Personenwagen anlegen. 

Das Triebwerk nimmt die Kraft des Seilea auf und 
übertragt sie auf das Zahnrad. 

An den beiden Wellen der Seilscheiben ist je ein 
Getriebe und 1 Bremsscheibe angebracht. 

Das Getriebe greift in ein Zahnrad, welches auf der 
Ilauptaxc aufgekeilt ist mit welcher das Triebrad verbun- 
den ist, welches direct in die Zahnstange eingreift und den 
Zug fortbewegt 

Die treibende Kraft gelangt also von den Seilscheiben 
durch die Wellen in da* Getriebe, welches sie mit lieber- 
setzung auf das Zahnrad überträgt. 

Letzteres transrnittirt sie durch die Hauptaxe auf das 
Triebrad, auf welchem der reducirte Druck des ganzen 
Zuges lastet. 

Die Bremsen werden von der Plattform aus in Thatig- 
keit gesetzt Die bedeutende Ueberseteung der Bremse durch 



Hebel und Schrauben lassen dieselbe »ehr wirksam werden 
und ist oin schnelles Anhalten des Zuges nöthigenfull» leicht 
zu bewerkstelligen. 

Die Ingenieure Riggenbach & Zschokke sind 
oben im Begriffe, eine derartige Seilbahn in dor Schweiz 
im Canton Luzern "auf den Rigiplick in Ausführung 
zu bringen. 

Von den eigentlichen Bergbahnen mit grossen 
Steigungen und die mit eigen» conatruirten Lwomotiven be- 
fahren werden, sind »in» bekannt: 

1. Das System Fell, 

2. „ „ Riggenbach * Zschokke. 
Andere projeetirte Systeme von Wetli, Küstlin 

und Battig etc. sind bisher noch nicht zur Ausführung 
gelangt. 

Das System Fall als provisorische Verbindung über 
den Mont-Conis angewendet, ist durch seine Beschreib- 
ungen hinreichend bekannt, und bemerke ich hierbei nur, 
dass auf der M o n t - (' c n i s b a h n nach dem System Fell 
die stärksten Steigungen 8 3' „ betragen haben und die 
schärfsten Krümmungen mit einem Halbmesser von 40 Mtr. 
ausgeführt waren. 

Die Absicht, zwei Hauptbahnen, welche duich einen 
Gebirgsrücken getrennt sind, durch eine andere Bahn nach 
irgend einem Bergbahn-System zu verbinden, hat sich bis 
jetzt noch nicht praktisch Itewfthrt, und hat diese Frage 
vorderhand darin ihre Lösung gefunden, die Verbindung 
von Hauptbahnen über einen Gebirgsrücken stets mit der 
Durchstochung des letzteren zu bewerkstelligen und die 
zulässigen Maximalsteigungen von Locnmotiv- Eisenbahnen 
einzuhalten. 

Neuester Zeit tritt aber das Bcdiirfniss zu Tage, Berge 
und Hochplateau*, die nur zu Fuss oder mit Saumthicren 
mühsam bestiegen werden können, auf bequeme und leichte 
Art zu erreichen und dem grossen Publicum durch Er- 
bauung von Bergbahnen zuganglich zu machen. 

Durch solche Eisenbahnen wird es auch möglich ge- 
macht. Ansiedelungen auf den hochgelegenen Plaleaux zu 
erreichen und diese Theile der Industrie, dem Bergbaue. 
Uberhaupt der Oultur und Volkswirtschaft aufzuschliesscn. 

In dieser Beziehung haben sich bisher die Bergbah- 
nen mit Zahnradbetrieb nach dem System Riggenbach 
& Zschokke als die vollkommensten bewahrt 

Indem ich das System der Zahnradbahn als bekannt 
voraussetze und auf die Brochuren von Professor Kroiuuer 
und Regierungsrath Exner Uber die Beschreibung der 
Rigibahn verweise, habe ich nur noch die historischen, in- 
teressanten, vielleicht auch neuen Daten beizufügen, daas 
der Ingenieur Herr Riggenbach schon im Jahre I8h'2 
in Frankreich das Patent für sein Zahnradsystem erworben 
hatte, und der eigentliche Erfinder dieses Systems und der 
hiefilr constniirten Bergmaschiucu ist. 

Schon im Jahre 1865 haben die Ingenieure Herren 
Riggenbach & Zschokke ein Project zur UeberzcUung 
des Gotthard in der Schweiz mittelst einer Eisenbahn 
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mit Zahnrades. ein mit einer Maximalsteiguug von 5*', 
verfangt, und dum schweizerischen B.md vorgelegt. 

Bei aller Würdigung de* Systems wurdo dan Projcct 
dennoch für diesen Zweck als nicht zulä«ig e.kaimt. 

Erst nachdem dieMt Project geschsitert war, kam 
Herr Riggenbach auf die Idee, eine Zahnradbahn 
mit den zulässigsten Steigungen auf den lügi hinauf- 
anfuhren. 

Nach Erwirkung der ConeMtk» und Be* diaffuiig des 
Baucapitalcs wurde die Rigibahn von Vitzenau bis 
Staffelhiihe im Jahre I8tf8 begannen und im Jnhrc 1871 
dem Betrieb tibergeben. 

Der ausserordentliche Erfolg der Rigibahn hat schon 
nach dem ersten Betriebsjalue die Aufm- iksatnkeit der 
(anten Welt auf sieh gezogen, und eine Menge derartige 
Uutei nehmungen in s Leben gerufen. 

In der Schweiz befinden sieh gegenwärtig folgende 
Bergbahnen nach diesem System in Ba i und Betrieb, tt. z.: 

Im Betriebe: 

1. Die Vitzcnauer Rigibahn mit der Fonsotzung 
lila Rigi-Kulm. 

2. Die Ostermundinger Industriebahn. 
In der Ausführung begriffen : 

3. Eine Zahnradbahn von Arth bis R igi ■ S t a fl el. 

4. „ „ „ Rohrechach nach Heiden 
am Bodensee. 

5. Ein 3 Zahnradbahn von Lauter brunnen Uber die 

Werne nalp« naeh Kit inscheid egg und nach 
Grindelwald. 

Die Verbimlung von Lauter brunnen und G rin- 
de! wald mit lntcrlaken wird durch eine ge- 
wöhnliche Locotnotivbahn bewirkt. 
Eemcr projectirt: 

6. Eine Zahnradbahn von Lauter brunnen nach 
II Uri on. 

7. Eine Zahnradbahn von Grindelwald nach Groti- 
Schoidegg und nach Meiringen. 

8- Eine Zahnradbahn von Interlakeu Uber die 
schein ige Blatte auf das Faulhorn und nach 
Gross-Sehoidegg. 

Es ist daher zu erwarten, dass man in der Schweiz 
naeh einigen Jahren des mühseligen Besteigens der Berge 
oder der qualvollen Benutzung von Saumthicren oder Scnften- 
tiägerii giiuzlich enthoben »ein und die schönsten Berg- 
partion mittelst Eiseubahnen zurücklegen wird. 

Wie gross steh der Verkehr auf den bereit! nestehen- 
den Bergbahnen gesteigeil liut, iua 0 - daraus ersehen werden, 
dass am Rigi im ersten Betriebsjalue 3 Locoiuotive ver- 
kehrten, jetzt bereits 13 Ljcotnotivc vorkehren und das 
nächste Jahr nach Ausbau der Arter Rigibahn 30 
Loeomotiva verkehren werden. 

Ich erlaube mir noch hervorzuheben, da*s der aebwei- 
«eri»c-he Bund, die Wichtigkeit der Zahnradbahnen erken- 
nend, fdr diese gleich den Locouiotiv-Eisenlahnen das Ex- 
propriationsreeht ertheilt bat, wodurch es nur allein möglich 



wurde, derlei Bahnen in grösser Auflehnung in Ausfüh- 
rung zu bringen. 

Ausser der Schweiz wurden auuh bereits Zahnrad- 
bahnen in Italien auf den Vesuv, auf den Monte G eno- 
roso am Coniosoo, ferner in Deutschland, Frankreich und 
in Norwegen projectirt, und dürften dieselben auch sc'ion 
in der nächsten Zeit zur Ausführung gelangen. 

In Deutschland kommt gegenwärtig ein-! Zahnradbahn 
von Heidelberg auf den K'inigstuhl zur Abführung. 

Der Qreeihei'zog von Baden hat mit Zustimmung 
J der St inde ein Gesetz erlassen, wornach dor internationalen 
Gesellseliafi für Bergbahnen in Aarau die Oeneewtea 
j tu r diese Zahnradbahn mit dem Hechte der Expropriation, 
dann der Begünstigung einer 25jShrigcn Steuerfreiheit und 
| der Befreiung aller Stempeln, Taxen, Gebühren, Grund-, 
HaUSer- und Gewcrbsteucr sowie der Gemeinde- und Krcis- 
Unilagen ertheilt wurde. 

Auch in Oesterreich-Ungarn wurdo in dieser Richtung 
dem Fortschritt der Wissenschaft Rechnung getnigen. d» 
es Dank den Bemühungen der Ingenieuro Herren Riggen- 
bach & Zschokkc gelungen ist, die Zahnradbahnen 

auf den Schwabenberg in Ofen und 

auf den Kahlenberg bei Wien 
ins Leben zu rufen. 

Die Concession der Schwabenbergbahn bei Ofen 
wurdo dor internationalen GesclUchaft für Bergbahnen in 
Aarau vom künig. ungarischen Ministerium auf Grund 
! des Eisenbahnconcessions-Gesetzos mit dem Rechte der Ex- 
| pmpriation auf die Dauer von 40 Jahren ertheilt. 

Die künigl. Freistadt Ofen hat dieser Gesellschaft 
alle für die Bahn erforderlichen Comraunal-GrundstUcke 
unentgeltlich Überlassen und derselben noch ausserdem eine 
lSjfihrige Steuerfreiheit gewahrt. 

Der Bahnhof dieser Zahnradbahn ist in Ofen beim 
Stadtmaierhof angelegt, und steht in unmittelbarer Verbin- 
dung mit der Tramway, die von der Kettenbrücke in'» 
Auwinkcl gehl, nach Vollendung der neuen DonaubrUcke 
bei der Margaruthen-lnsol, wird auch die Verbindung der 
Tramway von Pest zu diesem Bahnhofe bewerkstelligt 
werden. 

Die Bahn fuhrt von der Stadlrnaierhof-Wiese direct 
I auf daa Plateau des Schwabenberges mit einer beinahe 
continuirlichen Steigung von 10%, ist 3 Kilometer lang 
und hat eine absolute Höhe von 2Ö0 Mtr. zu ersteigen. 

Das Plateau des Schwabenberges bildet den roman- 
tischesten Sommer-Aufenthalt der Bewohner von Buda Pest 
und ist mit Villen und Restaurationen reichlich versehen. 

Die Bahn wird vorerst nur eingeleisig hergestellt, doch 
befindet sich in der Mitte der Strecke ein Au*weic'.igeleise, 
so dass von beiden Endpunkten gleichzeitig Züge abge- 
lassen werden können. 

Das Obcrbausyiteui ist dasselbe, wie am Rigi. 

Die Locoinutivc sind jedoch mit liegenden Kesseln 
construirt, und werden Züge mit 3 Waggon* befordern. 

Der Bau dieser Zahnradbahn wurde im Sommer 1873 



Digitized by Google 



217 



begonnen und wird diese Baiin noch zu Anfang Juni de» 
heurigen Jahres in Betrieb gesetzt werden. 

Der Leiter diese* Baue» ist der schweizerische Inge- 
nieur Herr Oft ihr*. 

Die Conccssion für die Kahlcnbergbahn wurde vom 
hohen k. k. Handelsministerium einem Consortium auf die 
Dauer von 40 Jahren ertheilt, ohne jedoch der Unternehmung ; 
da« Expropriationsrecht oder irgend welche Begünstigung, 
wie .Steuer-, Stempel- und Gebührenfreiheit einzuräumen. 

Nach Constituirung der Gesellschaft wurde der Bau 
dieser Zahnradbahn im Mai des vorigen Jahren in Angriff 
genommen und in dem kurzen Zeitraum vnn H) Moiinten 
beendet 

Die Zahnradhahn fuhrt von Nussdorf Uber Grinzing, , 
Krapfenwaldl auf da» Plateau des Kahlenberges, hat eine I 
horizontal? Lange von 5000 Mtr., eine absoluta Höhe von ! 
280 Mtr. und ist zweigleisig hergestellt. 

Die Steigungen »ind im Minimal* 3% oder 1:33 und i 
im Maximum 10*, „ oder 1:10. Die Steigung per 10* , hat t 
••ine eontinuirlicli« Lilnge von 1000 Mtr. 

Bei Ausführung der Bahn hatte die Grundcinlüsung 
die all.rgrü&stcn Schwierigkeiten verursacht, da der Gesell- 
schaft da» Expropriationsrecht nicht verliehen worden ist, 
und nur hiedurch allein dio Forderungen der Gemeinden 
und der einzelnen Grundbesitzer so exorbitant gesteigert 
wurden, das» sie in vielen Fallen das Maas» des Unglaub- 
lichen erreichten. 

Ich will zur Erhärtung nur beispielsweise erwähnen, 1 
dass die Gesellschaft an dio Gemeinde Nussdorf, behufs 
Anlage de» Zahnradbahnhofes daselbiit, einen Grundcomplex J 
von circa 1200 Quadratklafter im Kaufswerthe von 30.000 ti. | 
zum Zweck« von Strassen unentgeltlich abtreten, das» ferner | 
<lic Gesellschaft von der Gemeinde Heiligenstadt einen un- ! 
produetiven Ilutiveitegrund mit 25 fl. pr. Qnadratklaftcr 
einlösen, und das* weiters die Gesellschaft einem Grund- 
besitzer in Nussdorf für einen Ackergrund, wo für Bahn- 
zwecke 327 Quadrat-Klafter erforderlich waren, eine Ent- 
schädigung von 31.500 tl , für einen Weingarton in Grinzing, 
wo für Bahnzwecke 35 Quadratklafter in Anspruch genommen 
wurden, 3000 H. bezahlen muaste. 

Ein Freiherrlicher Grundbesitzer von Cohen zl hatte 
an die Gesellschaft einen Waldgrund von 351 6 Quadrat- 
klafter um den Betrag von 30.765 fl. nur unter vielen 
druckenden Bedingungen kauflich Uberlassen, worunter auch 
die Bestimmung enthalten war, du**, wenn die Bahn bis 
10. Miirz 1874 nicht in regelmässigen Betrieb gesetzt werde, 
der ganze verkaufte Grundcomplex an den früheren Eigen- 
tümer unentgeltlich zurückfalle. 

Das Stift Klosterneuburg war nur erbütig, don für 
die Bahn erforderlichen Waldgrund der Gesellschaft um j 
6 fl. per Quadratklafter abzutreten, wobei jedoch das ge- | 
fällte Holz Eigenthiuii de» Stifte» verblieb. 

Die Union - Baugesellschaft als Grundbesitzerin des 
Kahlenberg- Hotels gestattete unter keiner Bedingung, dass 
die Zahnradbahn bis in die Nähe des Hötels geführt werde, 
daher die gegenwartige Endstation der Bahn an der Grenze | 



ihres Eigenthsime» «00 Meter vom Hötcl entfernt angelegt 
werden musste. 

Ich halte mich jedoch für Uberzeugt, lass die ö»terr. 
BergbahtigeselUchafl. an welche der Besitz de» Kahlen- 
berges übergegangen ist, es in ihrem eigenen Interesse finden 
wird, dass die Zahnradbahn bis in die unmittelbare Nahe 
lies Hotels um Kahlenberg ausgebaut werde. 

Die Gemeinde Grinzing endlich erthcilte nur unter der 
Bedingung, das* gleichzeitig mit der Zahnradbahn eine 
Abzweigung bis zum Orte Grinzing hergestellt und daselbst 
eins Station angelegt wird, die Zustimmung zum Baue der 
Bahn. In richtiger Würdigung der Sachlage hatte jedoch 
die hohe Behörde die Gemeinde Grinzing mit dieser ganz 
unerhörten Bedingung abgewiesen : aber es bleibt ein 
charakteristisches Merkmal, das« gerade jene Gemeinden 
dem Bahidwuie die grössten Schwierigkeiten in den Weg 
legten, welche berufen »ein sollten, in ihrem eigenen Interesse 
derlei Unternehmen am meisten zu fördern und zu unter- 
stützen. 

Die GrundeinlijsunL'skosten für diese zweigeleisige 
Bahn vo» 5 Kilometer oder * , Meilen erreichten die un- 
glaubliche Hohe von nahezu einer halben Million Gulden, 
wobei die Durchführung der Einlösung noch als ein aus- 
nahmsweise« Wagestück bezeichnet werden rauss, und 
glaube ich wenigstens nicht, dass sich noch jo eine Gesell- 
schaft finden dürfte, weiche ein solches Experiment wieder- 
holen, und geneigt sein würde, eine Bahn herzustellen, ohne 
das» derselben da» Expropriationsrecht eingeräumt Werden 
wilrde. 

Der Uberbau der Kahlenberg-Zahnradbahn ist genau 
so, wie jener am K i g i hergestellt. 

Das Profil der Laufschienen jedoch wurde bedeutend 
vcrsUirkt und betragt 20 Kilogramm oder 40 Zollpfund pro 
Current Meter, daher circa 15 Pfund pro Current-Fuss wiegt. 

Bei der Rigibahn ist das Gewicht der Laufschienen 
bei der gleichen Radbelastung und Entfernung der Bahn- 
schwollen nur 16% Kilogramm per Current - Meter und 
wurde an den Schienen selbst bei diesem geringeren Ge- 
wichte nach einem beinahe 4jährigen Betrieb noch keine 
Abnützung wahrgenommen. 

Die Zahnstange besteht aus 2 gewalzten Uformigen 
Faconstücken von 3 Meter Langa, durch welche die schmied- 
eisernen Zahne gesteckt und kalt vernietet sind, und wiegt 
55 Kilogramm per Current-Meter. 

Die eichenen Querschwellen sind in gleichen Entfer- 
nungen von 0 75 Mtr. gelegt, und beiderseits mit larchenen 
Langschwellen zu einem festen Rahmen verschraubt. 

In Entfernungen von circa 100 Meter sind ausserdem 
noch je 2 Schwellen von eingemauerten Quadern festgehalten, 
so dass eine Verrückung de* Oberbaues nahezu unmög- 
lich wird. 

Die Vermittlung der Zuge von einem Geleise auf das 
andere, wird durch 2 sehr sinnreich angebrachte Schiebe- 
weichen in den Endstationen Nussdorf und Kahlenberg 
bewirkt. 

Die Bcrgloeomotivcn wurden für diese Zahnradbahn 
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von dorn Ingenieur Herrn Riggenbach eigens construirt, 
sind abweichend von «Jen Rigi-Loeomotiven mit liegenden 
Kesseln verschen und besitzen eine bedeutend grossere 
Leistungsfähigkeit. 

Die Züge bestehen aus 3 Personenwagens mit je 
54 Sitzplätzen, ahnlich jenen der Rigibahn, und können mit 
einer Fahrgeschwindigkeit von 1 ' , Meilen per Stunde mit 
vollster Sicherheit vorkehren. 

Die Kahlenberg -Zahnradbahn ist für ihren gegen- 
wärtigen Betrieb mit 6 Lwomotivcn , 18 Personen- und 
4 Güterwagen ausgerüstet und kann mit diesen Betriebs- 
mitteln 12 Iiis 15 Tausend Personen täglich befördern. 

Zur Unterbringung dieser Fahrbetriebsmittel befindet 
sich in der .Station Nußdorf eine Iteraiae für 6 Locomotive 
und IK Waggons, in der Sution Kahlenberg eine solche 
für 2 Locomotive und 6 Waggons. 

Die Ausführung des Baue» wurde von der StaaU- 
controlliohlirdc mit der grinsten Genauigkeit Überwacht 
und alle Detailplänc auf da* Eingehendste geprüft. 

F.l>ens<> wurden alle Betriebs-Einrhhtungen nach den 
für alle Locomotivbahncn bestehenden Vorschriften behandelt 
und auf das Strengste geprüft, so d»«s selbst hei jedem 
Zuge während der halbstündigen Fahrt der portative Rettungs- 
kasten MflURt den erforderlichen Werkzeugen für Hilfe- 
leistung nicht mangelt, Ich kann jedoch bei diesem Anlage 
nicht genug hervorheben, dass bei dem Betriebe der Zahn- 
radbahn keinerlei Gefahren vorhanden sind und halte ich 
mich für überzeugt, da»» mau wohl nicht in die Lago 
kommen dürfte, von dieser Ausrüstung Gebrauch machen 
zu müssen. 

Die Signalisirung der Züge erfolgt mit electruchen 
Telegraphen-Apparaten, und überdies noch in den Stationen 
und Wschterhausem mittelst electrischen Glockensignalen. 

Die Bewilligung zur Betriebseröffnung der Zahnrad - 
l>»hn wurde für den 7. März I. J. erthcilt, von welchem 
Tage angefangen die Bahn im regelmässigen Vorkehre steht 

Heber die Kosten dieser Bahnanlage werde ich mir 
erlauben, seinerzeit in der Vereinszeitschrift nähere Mittheil. 
ungen zu inachen. 

Wie ich Eingangs erwähnt, »ollen Zahnradbahnen in 
neuerer Zeit eine ausgedehnte Anwendung finden und ist 
eine solche comhinirtc Bahn, welche theils als gewöhnliche 
Kisonbahn und theils als Zahnradbahn von denselben Be- 
triebsmitteln befahren wird, von den Herren Riggenbach 
& Zschokke in der Schweiz von der Station Oster- 
mundingen in den hochgelegenen Steinbrüchen erbaut 
worden und seit :t Jahren im besten Betriebe. 

Diese Bahn führt von der Station Osterm n ndiugen 
der schweizerischen < Vntralbahn eine Strecke von 1500 Mtr. 
horizontal, dann beginnt die Steigung mit 10% °<lcr 1:10 
von 500 Mtr. Länge, von wo aus die Bahn dann wieder 
horizontal in die verschiedenen Steinbrüche abzweigt. 

Die Steigung von 10" . befindet sich daher zwischen 
zwei horizontalen Strecken , oben und unten befindet sich 
keine Zahnstange und ist dieselbe nur auf der dazwischen 
liegenden Steigung angebracht 



Die Locomotive ist — wie Sic aus der Zeichnung 
ersehen können — su oonstruirt, das« dieselbe auf den 
horizontalen Strecken wie eine gewöhnliche Maschine ar- 
beitet indem die hintere Axe direct getrieben wird, hingegen 
bei der Steigung das Zahnrad in die Zahnstange eingreift 
und sodann durch oinc Auslösung der Excontcrstangc die 
Tricbaxo des Zahnrades bowogt wird, welche die Uebcr- 
sotzung auf das Zahnrad liewirkt. 

Die Guterwagen sind dieselben der schweizerischen 
Centraibahn. 

Durch diese Oumbinatiou de* Zahnradsyt>tems mit den 
gewöhnlichen Locomutivbahnen ist das Problem für die 
Anlage von Industriebahnen im Gebirge praktisch gelöst. 

Die Zahnradbahn von Kohrschach nach Heiden am 
Bodensec, die ich bereits erwähnte, wird am oberen Plateau 
als gewöhnliche Locomotivbahn fortgesetzt und hauptsäch- 
lich für Industriezwecke verwendet, daher sie auch für 
den Frachten verkehr eingerichtet ist 

Gegenwärtig befassen sich die Herren Riggenbach 
& Zschokke mit dem Projecte einer eombinirten Bahn 
zur Ueberschienung des Simplon als Hauptverbindung zwischen 
Frankreich und Italien und soll dieses Unternehmen, mit 
Rücksicht auf die Herstellungskosten und Rentabilität der 
projectirten Bahn, grössto Aussieht haben, realisirt zu werden. 

Ich musB noch horvorhoben, dass durch den Bau der 
Kahlenberg-Zahnradbahn daa von den Ingenieuren Herren 
Riggenbach & Zschokke für Oesterreich erworbene 
Privilegium rechtskräftig wurde, und können daher Zahn- 
radbahnen in unserem Lande nur im Einverständnis« mit 
den Patent-Inhabern dieses Systems zur Ausführung gelangen. 

Dem Vernehmen nach, haben auch die Ingenieure 
Herren Riggenbach & Zschokke bereits Projecte für 
Zahnradbahnen auf den Gaisberg bei Salzburg, auf den 
Schafberg bei Ischl sowie auf den Schneeberg bei Gloggnitz 
verfassen lassen und stehen denselben zu diesem Zwecke 
auch die nöthigen Capitalien zur Verfügung. 

Es wird daher nur von der hohen Regierung abhängen, 
ob diese Projecte zur Resdistrung gelangen, da nach den 
bei der Kahlen bergbahn gemachten traurigen Erfahrungen 
es nicht nur diesen sondern auch anderen Unternehmern 
unmöglich sein dürfte, noch irgend eine Zahnradbahn, ohne 
da»» das Expropriationsrecht eingeräumt worden würde, in 
Ausführung zu bringen. 

Nachdem in den anderen Ländern sowie auch in 
Transleithanicn die Concussionen für Zahnradbahnen mit 
dem Kochte der Expropriation und noch weiteren staatlichen 
Begünstigungen erthcilt wurden, so steht wohl zu erwarten, 
das» die diesseitige hohe Regierung von diesem vorkrach - 
liehen Ausnahmsfall absehen, und die Zahnradbahnen als 
im öffentlichen Interesse gelegen, im Sinno des Conccssions- 
gesetze-s mit dem Rechte der Expropriation ausstatten, und 
weitere Begünstigungen, wie Steuer-, Stempel- und Gebührcn- 
i freiheit gewähren wird. 

Nachdem gegenwärtig nur an solche Uonceaaionswerber 
Eisenbahn-Concessionen erthcilt werden, welche vertrauen» 
würdig und das erforderliche Bau-Capital nachzuweisen in 
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der Lage sind, und solchu Bewerber, die zwar in der vor- 
k rachlichen Zeit Coneessionen für Borgbahnen zum Zwecke 
de« Verkaufes derselben erworben, an den Bau solcher 
Bahnen aber nie dachten, ausgeschlossen sind, 90 dürfen 
wir im Interesse unseres schonen Vaterlandes, der Wissen- 
schaft und der Volkswirtschaft, die wir zu fürdorn berufen 
sind, hoffen, da*» es den Ingenieuren Herren Riggenbach 
* Zschokke gelingen wird, unsere reizenden Alpen 
in Oesterreich und im Salzkammergute recht bald mit Zahn- 
radbuhnvn zu versehen und dem grossen Publicum zugäng- 
lich zu machen, damit auch wir gleich anderen Ländern 
der Segnungen und Wohltaten dieser neuen Zukunftsbahnen 
tlnilhaftig werden. 

Es erübrigt mir nur noch Ihnen mitzuteilen, was auf 
dem Gebiete der Bergbahnen auf der Wiener Weltaus- 
stellung exponirt war. 

So weit meine Hundschau reichte, war ausser dem 
Modelle eines mechanischen Transportes mittelst hängonder 
Kette auf der Zeche „ll.u-.ird- bei Micherout nichts Neui s 



la das exponirte 
Ofner Seilbahn und die topographische Darstellung und die 
Zeichnungen der Leopoldaberger Seilbahn als In-kannt vor- 
ausgesetzt werden können. 

Indem ich nunmehr meine Mittheilungen über Berg- 
bahnen schliefe - danke ich Ihnen, meine Herren, für die 
Aufmerksamkeit, welche Sie mir zu Theil werden Hessen, 
nnd bitte ich Sie, mich zu entschuldigen, wenn ich die mir 
gewordene Aufgabe nicht in jener befriedigenden Weise 
gelost haben sollte, als ich es gerne gewünscht hatte. 



Im Nachstehenden mache ich Mittheilung von einigen 
an Wassersäulen Maschinen von mir eingeführten Verbes- 
serungen, welche wohl geeignet sein dürften, diesen Motoren 
jenen Hang zu verschaffen, welchen sie mit Rücksicht auf 
den billigen, einfachen und gefahrlosen Betrieb einzunehmen 
berechtigt lind. 

Da* allgemeine Prinnp der Wassersäulen -Maschinen, 
sowie die Uebertragung der Kolbonbewegung auf Kurbel 
und Welle ist ein alt bekanntes, und so einfach eigentlich 
die Ausführung einer solchen Maschine erscheint, so grosse 
Schwierigkeiten stellen sich derselben in Folge der dem 
Wasser mangelnden Elasticitit entgegen. 

Die Steuerung rnusste derart eingerichtet sein, dass 
Canal- und Schieberbreito (bei Kurbel-Maschinen! beinahe 
mathematisch genau gleich gross waren, um den Wasser- 
eintritt auf der einen Seite mit dem Wassoraustritte auf der 
andern Seite coincidiren zu lassen; die präciaeste Ausfüh- 
rung konnte jedoch nicht hindern, dass mit der Zeit, sei 
es dun-h Abnützung von Lagern und Charnieren, oder 



durch anderweitige scheinbar geringfügige Ai nderungen 
in der relativen Lage einzelner Thuilc, die Function der 
Steuerung in nachthciligcr Weise beeintlusst wurde, welche 
sich in mehr oder minder heftigen Stessen des Betriebs- 
wassers fühlbar machte. 

Brüche einzelner Organe wurden mitunter nur da- 
durch verhindert, dass bei der sonst üblichen äusserst 
gelingen Kolbengeschwindigkeit das Wasser Gelegenheit 
fand, durch undichte Stellen zu entweichen ; ja man machte 
sogar aus der Noth eine Tugend, indem man die innere 
Steuerung nicht vollständig abschliessend herstellte, und 
schaffte sich dadurch eine wenigstens teilweise Sicherheit 
gegen Beschädigungen, welche jedoch durch un\-erhaltniss- 
müssige Effect- und Wassorverluste erkauft wurde, die um 
so bedeutender waren, je grösser der benutzte Wasser- 
druck war. 

Die bei der Wassersäulen-Maschine vorkommenden 
Stdase sind mehrfacher Art, und zwar: 

1. der hydraulische Stoss in Folge der altemirenden 
Kolbenbewegung, der sich nicht vermeiden, jedoch durch 
Anwendung eines Windkessels bei dem Einatromungsrohrc 
ganz unschädlich machen ltfsst: 

2. der Wasserstoss in Folge der Compression des 
Wasser» bei gehindertem Austritte; es ist dieser nicht als 
hydraulischer Sto»s oder Widder, sondern mehr als die 
Wirkung eine» unzusammendnlckbaren Körper» zu be- 
trachten , welcher der Kolbenbewegung entgegensteht, und 
ist als solcher vorzugsweise zur Zerstörung der Maschine 
geeignet; 

3. die Compression des Wassers auf der einen Seite 
in Folge uncorrecter Steuerung bedingt eine Expansion, 
respective deren Tendenz, auf der andern Seite , so dass 
bei Eröffnung der Canäle durch die plötzliche Einströ- 
mung, insbesondere hochgespannten Wassers in einen Raum 
mit wesentlich geringerer Pressung ein hydraulischer Stoss 
entstehen muss; 

4. eine analoge Wirkung entsteht auch bei unvoll- 
standiger Füllung des Treibcy linders in Folge der Con- 
traction des Wassers bei dem Wege durch die successive 
abgesperrten ('anale. 

Diese unter 2, Ii, 4 bezeichneten hydraulischen, oder 
im Allgemeinen Wasserstosse, durch Beseitigung ihrer Ur- 
sachen unmöglich zu machen, ist Zweck der vorliegenden 
Con»truction, und habe ich dies in der Hauptsache dadurch 
erreicht, dass ich die in der Praxis sonst nicht zu um- 
gehenden Compressions- und Expansions- Wirkungen mit Hilfe 
der atmosphärischen Luft derart erweitert habe, dass selbe 
nunmehr nutzbringend verwerthet sind; die folgende Be- 
schreibung wird dies mit Hilfe der Zeichnung klar machen. 

Meine Wassersäulen Maschinen gleichen in ihrer Form 
sowie in ihren Hauptbestandteilen den Dampfmaschinen, 
der vollkommen entlastete Schieber hat Ueberdeckung, 
lineares Voreilen bei der Ein- und Ausströmung und der 
Excenter einen dem entsprechenden Voreilungswinkel ; an- 
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statt des Schiebers konnte ebensogut eine Kolben- oder 
auch Ventil-Steuerung angewendet werden. 

Der nach Absperrung der Einströmung durch den 
Schieber, also wahrend der Expansions-I'eriode. noch durch- 
laufene Kolhenraum wird von atmosphärischer Luft aus- 
gefüllt, welche sich an beiden CYlinderenden in beson 
deren Kammern eingeschlosten befindet; wahrend dor Com- 
pressions-Poriode wird diese Luft durch die Function der 
Steuerung wieder auf die Anfangspressung gebracht. 

Die Grösse dieser Luftkummern oder Expansion»- 
Windkessel muss selbstverständlich dem Wasserdrücke und 
der Steuerung entsprechen, und sind dieselben in der Zeich- 



einfachste Weise automatisch, sondern es rindet auch 
die Expansion stets bis auf eino absolute Atmosphäre 
statt, der Anfangsdriick mag welch' immer gewesen sein, 
wahrend gleichzeitig auch die Sicherheit geboten ist, das* 
durch die Compicssion beim Kolhenruckwoge wieder die 
Aufang>preasunfr hergestellt wird. 

Ich erwähne ausdrücklich, dass ich mit dieser C'uu- 
slniction keineswegs beabsichtigte, eine nutzbare Ex- 
pansions-Wiikung als solche zu erzielen, obwohl seilte, 
wenn auch in geringerem Maaase. staltfindet; es war 
mir vielmehr darum zu tliun, die aus der geringen 

Ziisam in cn dr ii ekbarkeitdet Wasser» herrühren- 






nung durch die muffenartigen Erweiterungen A. A der 
( ' vlinderenden gebildet. 

Nachdem jedoch bekaniitermassen die Luft unter hohem 
Drucke vom WasBer absorbirt wird, so würde die Wirkung 
diesur Expansion»- Windkessel sehr bald nicht nur sehr 
geringe, sondern schliesslich auch nachtheilig werden, wenn 
nicht fllr die stet» richtige Luftmenge vorgi-sorgt würde; 
/.u diesum Behufe sind an beiden ('y)imk-rcnden kleine 
Hahne mit Ventilen Ii, Ii angebracht, welche sich sofort 
nach innen öffnen, sobald die Luftmenge in jenen Expan- 
sions-Windkesseln nur unbedeutend abgenommen hat. 

In Folge dessen regtilirt sich die jeweilig er- 
forderliche Luftmenge nicht bl.-s auf die denkbar 



den N u c h t h e i l e vollständig zu b u s e i t i g u u , die Be- 
nutzung grosserer Kolbengeschwindigkeiten zu gestatten 
und einen unter allon Verhältnissen und bei 
allen Geschwindigkeiten stossfreien, ruhiger 
(Jang der Maschine zu erreichen. 

Ausserdem ist aber noch die Möglichkeit geboten, 
diese Maschinen mit variabler Füllung arbeiten zu lassen, 
uro hierdurch den Wasserverbrauch stets der verlangten 
Leistung anpassen zu können. 

Wenn ich noch hinzufüge, dass in Folge de» Vor- 
gehenden auch die Wartung der Maschine sich lediglich 
auf Schmierung, resp. Erhaltung der Lager zu buschraiikci. 
hat, also auch an den Maschinenwärter keinerlei besondere 
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Anforderungen zu »teilen sind, 10 glaube ich «11 deren Vor- 
theile dargelegt zu haben. 

Die Richtigkeit dieser Cnnstruction wurde durch viel- 
fache, unter den mannigfaltigsten Verhältniäaen, bei Trös- 
tungen bis 4 Atmosphären effectiv durchgeführte Ver- 
suche unter Abnahme von sahireichen Diagrammen, sowie 
auch durch mehrere mittlerweile ausgeführte Maschinen 
bestätigt, wobei noch eine andere fllr die Conservirung 
und Wartung der Maschine belangreiche Thutsache erho- 
ben wurde. 

Um nämlich den Rinfluss kennen zu lernen, den die 
durch sehr unreines Wasser etwa entstellende Abnutzung 
von Kolben und Schieber auf den Effect der Maschine aus- 
üben würde, liess ich im Laufe der Versuche sowohl Kol- 
ben als Schieber derart abarbeiten, dass selbe einen ziem- 
lichen Spielraum erhielten; ungeachtet dessen konnte man 
dio Expansion* Wirkung derart reguliren, dass, wie aus den 
Diagrammen zu ersehen war, ein nicht unbedeutende* Va- 
dium eintrat, wie dies unmöglich hatte der Fall sein kön- 
nen, wenn Kolben oder Schieber wasserliUsig gewesen wären. 

Es bestätigen übrigen» auch anderweitige Erfahrun- 
gen, daBs es selbst bei hohem Drucke schon relativ grosser 
Spielräume bedarf, um ein so schwerfälligen Medium, wie das 
Waaser. passiren zu lassen, vorausgesetzt, dass die bezüg- 
lichen Organe, wie in diesem Kalle, sich in Bewegung 
befinden. 

E« geht hieraus hervor, dass die gewöhnlichen Ver- 
unreinigungen des Wassers keinen nachthei- 
ligen Einfluss auf den Effect der Maschine 
ausüben , und bemerke ausdrücklich , da*s die Ent- 
lastung des Schiebers, wie selb« hier auf Grund lang- 
jähriger, auch bei Dampfmaschinen gewonnener Erfahrun- 
gen ausgeführt ist , durch eine Abnützung des Schiebers 
in keinem Falle alterirt w i rd; vorkommenden FalleB 
liisst sich eine wieder entsprechende Nachdichtung des 
Schiebers durch die Arbeit einer halben Stunde herstellen, 
eine Arbeit, die über nur in sehr langen Perioden erfor- 
derlich wurde. 

Meine Maschinen eignen sich hiedureh als gewöhn- 
liche Motoren für jede KraftauBnützung, sowie insbesondere 
als Fördermaschinen, da hieboi die gewöhnliche 
Coulisse anwendbar ist, welche rucksichtlieh ihrer 
Einfachheit gar nicht zu vergleichen ist mit der sonst bei 
Wassersäulen - Göpeln erforderlichen Umkehrung der Ein- 
und Ausströmungen; die ferner zulässige grössere Kolben- 
geschwindigkeit involvirt so compendiöae Maschinen, das« 
hierdurch deren Anwendung in Bergwerken wesentlich er- 
leichtert, ja mitunter überhaupt ermöglicht wird. 

Ist man bei Bergwerken in der Lage einen Theil des 
von der Wasserhaltungsmasi hine geförderten Wasser» zum 
Botriebe eine» Wa?ser Motors zu verwenden, so kann man 
sieh auf die einfachste Weise eine allen Anforderungen 
entaprechende Betrieb»kr;ift auch in den unterirdischen 
Strecken schaffen. 

Bei Verwendung zum Betriebe von Gebläsen ge- 
statten meine Wasser-Motoren eine dirocto Verbin- 



dung des Treib- un d G e bl äse - Cy I i n d er t, und da- 
durch die günstigste Ausnutzung der disponiblen Wasser- 
kraft 

Für die Benutzung durch da« Kleingewerbe, sowie 
für den Antrieb von Aufzügen haben meine Maschinen den 
beaondern Vortheil, da«» »elbe keines besonderen Maschinen- 
wärter« bedürfen, jederzeit ohne Vorbereitung in Betrieb 
gesetzt werden können und die Aufstellung derselben an 
keine irgendwie beschränkenden behördlichen Vorschriften 
gebunden ist 

Schliesslich möchte ich einer ganz «peciellen Ver- 
wendung dieser Maschinen erwähnen, für welche »ie nicht 
dringend genug empfohlen werden können: zum Betriebe 
der Aufzüge und sonstiger Apparate in den 
Theater n. 

Ich unterlasse es, die durch Anlage von Dampfkes- 
seln hervorgerufene vermehrte Feuersgefahr des Breiteren 
auszumalen , welche durch Anwendung meiner Motoren 
beseitigt erscheint; ausserdem aber möchte ich betonen, 
das* uuf diese Weise auch gerade die bei Theatern so 
schwierige Frage der zweckmässigen Unterbringung der 
Dampfkessel auf die rationellste Weise gelÖBt erscheint, 
indem man Überhaupt keines DainpfkosseU bedarf. 

Angesichts der dafür sprechenden Momente müsste 
selbst eine etwaige Rücksichtnahme auf die Betriebskosten 
in den Hintergrund treten, obwohl voraussichtlich auch 
diese, bei der ja nur wenige Stunden täglich dauernden 
Benützung de» Motor* nur relativ gering »ein können. 

Bewegliche Kuppliiig. 

Im 

n. T.ntsoh.rt. 

Dor Zweck derselben besteht darin , zwei Wellen, 
welche unter einem Winkel zwischen 180* und 135* ge- 
lagert Bind, so zu verbinden, das* die Winkel oder An- 
fangsgeschwindigkeit bei jedem Drehungswinkel der Wellen 
eine gleiehm:l»*ig constante wird, wie die* bei conischen 
Rädern der Fall. 

Um diese* zu erreichen, mus* du» VeibindungsmittoL, 
welche» die Drehung der einen Welle auf die andere uber- 
trägt, »o ai geordnet »ein, da»s die, von jedem Puncte des- 
selben, auf die Achsen gefällten Hebelarme für jeden Dre- 
hungswinkel gleich lang werden. 

In Fig. I i«t nun diese" Anordnung in geometrischen 
Achten dargestellt. W und W die Wellenstränge, an deren 
Enden Bich dio Muffen A und B befinden. Jede dieser 
Muffen ist mit vier glcichweiten, in der Richtung der Ach- 
sen laufenden Schlitzen verschen. In dargestellter Figur 
erscheinen die Muffen gabelförmig, die kleinere Muffe A 
bewegt sieh in dor grösseren B, ohne dieselbe irgendwo 
zu berühren. 

Als Verbindungsmittel der Muffen dient ein recht- 
winkeliges Kreuz Ä', dessen vier Arme gleich rund und 
gleich lang sind. Dasselbe erscheint in Figur als Gerade, 

31 
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dt» im di»rge«tellten Falle die Ebane, welche man durch 
die Arme de* Kreuzes legen kann, senkrecht auf der 



Die Wellen W und W bilden einen Winkel von 
140* und sind parallel zur Zeichentische angeuotnmen. 
Nun Ist die Hauptbedingung, das» die Ebene, welche man 
durch die geometrischen Achsen der vier Arme des Kreu- 
durch den Scbnittpunct der bei- 



des A' legen kann. 




angreifen , so bleibt da» Verhältnis« der Hebelarme 



Wellen W und W' geht, zweitens den Winkel, wel- 
beide Wellen bilden, halbirt. Ferner muss der Schnitt- 
pilnct der geometrischen Achsen W 1 mit dem Mittelpunct 
des Kreuzes zusammenfallen. 

Denkt man sieh nun in P und /*, welche Puncto 
Arm de» Krcuzos angehören, die Muffen A und Ii 

Pf 
l'p- 

bei jedem Drelningswinkcl ein cunstnntes, wodurch die 
angestrebte gleichmilssige Umfangsgeschwindigkeit erreicht 
wird. 

Damit das Kreuz die von den Verhältnissen nun 
ganz bestimmte Lage nicht verändere, werden die vier 
Enden desselben in einer Führung aufgenommen, welche 
in der Haibit ungalinio des von den Wellen eingeschlos- 
senen Winkels befestigt wird. 

In Figur U ist diese Construction bei demselben 
Winkel von HO* axunometriseh dargestellt. Zur besseren 
Einsicht ist ein Viertheil der Kupplung ausgelassen in der 
Zeichnung, wie das wohl die punetirten Linien tindeuten. 

An jedem Ann des Kreuzes A* befinden sieb zwei 
würfelförmige Gleitbacken 1' und 7", welche sieh um die 
Arme drehen können. 

Die vier mittleren Olcithncken P gleiten in den vier 
.Schlitten der kleineren Muffe A, die vier äusseren P in 
denen der grösseren Muffe B. -Sind zwei gegenüberliegende 
Flachen der Backen abgenützt, so werden dieselben um 
90* gedreht. Der ringförmige Stander (8) dient als Füll- 
ritng des Kreuzes. 

Der Querschnitt der Arme des Kreuzes muss ent- 
sprechend gross construit t werden, da dieselben, wie leicht 
zu entnehmen, bedeutend auf Schwerfestigkeit beansprucht 



In Figur III »teilt sich diese Kupplang in der ein- 
fachsten Form dar. Dm Kreuz wird durch einen geraden 
Bolxen B ersetzt, welcher durch den j-fonnigen Schlitz der 




Muffe M geht, und in den Gabelenden, welche mit der an- 
dern Welle verbunden ist, gelagert. 

Der Winkel der Wellen ist ebenfalls 140* gewählt. 
Bei der Drehung oacillirt der Bolzen B in dorn Schlitze der 
Muffe ^M), wodurch die Drehung auf die andere Welle 
übertragen wird. 




von 48 Verwaltuageu g«leit«t 
id 37 Privatbabneni, 



Di« 

(lil.rvun 3 Staat.-, 8 i 
lintteu mit Ende 1872 «ine 
■tan Brutto Ertrag eon U1.SSI.1W7 dl« UWftliaag. Auagaben be- 
trugen 74,748.149 fl., daher einen L'el,«r»cliuss von 71.475 *18 8., so 
das« den verwendete Ai.l»ge - Capital sRmmtlii her Eisenbahnen na 
927,4fi9.i>8l fl, im Jahre 1872 ein Ertragnis! - »Il—Miswllufc der 
BMdlfaa »on> Reeeres- nnd Erueueraogsfunde, »ovrie sur Deckung 
der Steuer — run 7-&4 Proeent gegen Proc. im Jalire 1871 ge- 

wehrt hat Hit Hinsurechnuiig .In aue Staatsmitteln geleisteten Zu- 
schusses aar Vereinsong drr Stamm-, map. Priorität« Obligationen eln- 
sclncr Priratbabncn in HSli« von S,U2t,Su7 fl. ergibt »leb pro 1872 
fllr die nttter Verwaltung du Staate» atebendeu Eisenbahnen eine 
DiirchacliDlttarente ron i 10 Pro«., fllr die ante* Prirateerwaltung ste- 
henden Eieenbabnen eine Rente ton 5.90 Proc. uud für eämmtliche lish- 
neu v m 6.77 Procent gegeu beziehentlich 5,37, «.38 und 8.23 Proeeut 
im Jahr« 1871. 

Im Jshr« 1872 wurden neue Eisenbahnen in Betrieb geaetst 
ll.'.nlm. Die Personen-Frequeus betrug 1872 (auaschlieaalieh de» Mili- 
Ulra) 83,403.679 Pereonen and entfallen hievun 1.7 Proc. auf die I„ 
18,4 Proc. auf die 17.. M-7 Proc. auf die III. und 110.3 snf die IV. Wagen- 



das»« ; für den Pe 
lionen Thaler, wo 
entfallen. Mittelst 
tflrdert auf 1184 
wurden 



•oneuTerkehr allein 
uli sin" jeden Kiloin« 
Ei aenbah n-Telegrsp I 
l'elegr« phen-Statione 
wnameu 303.819 Tblr., es < 



wurden elngnnommiiu 3A'7 Mtl 
ter Elaetibshnlange 28,14 Thtr. 
en wurden im Jsbre 1872 k#* 
1. 
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II.. -für 



für jude Depesche 4.2 Spr. 

Anf einen Kilometer Ei a« Ii b* bn l in g< 
aten der Anlage de» Ausbaues uud der Ausrüstung 
Thaler, an Aebaen für Personenwagen 1'3 Stuck, 
Personenwagen 24-9 Pt, an Gcpack-WaseuatlMen 0 3, au GaterWegeii- 
schseu lfl-o, sn Locomotiveu irS. sn Tcuderaclieeu 09. Irl« Masiwal- 
bswlg 1444 Ctr., die 



:b durrbarhllittllrh 

entfallru an Ko- 
ler ltabuen 75.789 
an KitxpUtaen fitr 
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motivrn 98 PferdekrRfte. Personenwagen lind 49.181 St. per Acbeeii- 
Kilometer, Clrptek-Onterwajreu 249.680 8t durchlaufen. Die Betriebe- 
Elnnahmcrn hr-rrjpM'n per Kilometer II. IIA Thlr., die Ausgaben 6758 
Thaler oder MM Prne. dar Einnahmen, mithin nebcrarhuss 5657 Thlr. 
»dar 49'9 Proc. dar Einnahm*«. Pia Kosten dar Transport- Verwaltung 
bell.fen »Ich par Klinmet-r auf 3704 Thlr. Dia L 
trug par Kilometer, Inelaslvc Lacomotiven- u» 
ST.,551.684 Csmtner-Kilometar. 

Auf «ammtliehrn Hahne., war ein Bestand von «794 Wagen 
(17 ODS Achsen) mit Sirt-SSJ flittplatien and durchlief jada 

fei. aicl. die Ko.ten per Aebe-Kllometer auf 0-16 Spr. Dia 



An GepJrks-Outerwsgea waren im Brstaud 66.174 St., welche 
ICSI Millionen AeHeen-Kiloinetar durchlaufen hahen. Ab Frachtgut 
wur-len belnrdert 1516 Millionen Centner, mithin für jede vorhan- 
dene GOtrr-Wageuachse durchschnittlich 74SO Centuer. Dia Regiekosten 
und Nrubeechaffung an Güterwagen betrug nach Alwug de« verwerthelen 
altan Meulli 7,013.638 Thlr. oder 4 Proc. der AnscbafTungskoeten. Pia 
Schmier- nnd Putimittel horteten per Achsen-Kilometer 0-06 S-rr. Es 
wurden im Jahre 1872 von saromtllrhen Bahnvrrwaitungan 487 Stück 
neue Locomotiven mit einem Koetennufwaiidr von 66 Millionen Thaler 
angeecharTt ; nachdem 40 Locomotlven ausrangirt wurden, fand also eine 
Verniahrattg tob 417 Loromotlveu statt, au daas deren Geeamratxahl 
nunmehr 4335 St. betragt Von den net-beschafften Locomotivan aiud 
69 Tender-Lo-romotire, die tthrtgen mit gesondertem Tender; ferner «lud 
6 Stück gekuppalte nnd 481 St ungeknpprlta. Die Loeoinotiven hatten 
durchachnittlich eine LeistungifAbiirkeit Tun 286 Pferdekräflen, sie be- 
förderten per Tag durchschnittlich 19*4 Züge, dar KohlenTcrbraueb der 
Locomotlv-Feuorung betrug exctosive Anhi'isen nnd Stationiren bei 
Arbeits- nnd Material-Zügen 26-9 Millionen Centner Im Werthe tou 
7-7 Millionen Thalcr, oder pr. Nnti-Kilometar Brutto 15»« (Werth »6 Thlr.), 
per Wageiiache - Kilometer 0 35«* (Warth 0-6 Sgr.), per l»00 Brntto- 
Centner-Kllonieter »«« , Im Werth 6-2 Pfg. Die Beparalurskoeten he- 
lleren «ich nach Abrarhnnng der Einnahmen für dat verwerthet« 
alte Material 4*6 Millionen Minier, oder per Kilometer BahnUnge 
»70 Thlr. oder 6-7 Proc. der Ausrhaffungikorten. Die Schmier- nnd 
PutEtnittct körten per Achsen-Kilometer 0*6 Pfg. 

Bei einer Einwohnertahl Prenaeans von 21,693.174 Kflpfen kom- 
men anf > 10 000 Einwohner 5-J7«- Eisenbahn, ni>d aof 1»» Eisen- 
bahn 1898 Kii.wohner. Dies« Durchscbmltssahl erreichen die Bahnen 
im Kegierungsbeairk Oppeln der ProTins Schlesien; unter derselben 
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187» 

porige Womotlvbahne 



per Kilometer 

IUN Thlr. 
aller Bahngeteise betrug 1872 2* 
Eiaenbahnschi. 



19.317 Thlr., per 





Kopf. Die Gi 
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aus Stahl. 3 Millionen Cenlner mit stählernem 
für die Oeeammt-Bahnuuterhaltang betief 
1172-6 Thlr. p«r Kilometer Bahn- 
Bahnan 641961 Beamte, oder 
per Kilometer BahnUnge 4-7; Arbeiter waren täglich beechaftigt 74914 
oder per Kilometer 5-8. An Gehalten und Löhnen wurden besahlt 38'8 
Millionen Thaler oder per Kilometer Bahn 3071 Thlr., oder ron 
MUH Thlr. Itrntto-F.innabman 26.915 Thlr. Bei einem Bestände der 
Pensinns-Cassen mit ultimo 1871 von 9-6 Millionen Thaler 1-etragen 
die Einnahmen pro 1872: 2 Mllli-.uen Thaler. die Ansgar.cn 0-9 Mil- 
lionen Thaler, mithin mit ultimo 1872 ein Bestand von M'8 Millionen 
Tnx--n. Eine «luaerat Interessante und bis nnn noch nie v«rarT«ntl kht-' 
Znaamn-ienatellaog ist die (Iber die auf den prenssischeai Bahnen ge- 
brochenen Achten. Es wurden als gebrochen angemeldet 50 St Achsen; 
ron diesen waren 9 Locomutiv - Trieb- nnd 3 Loeomotiv - Laufachsen, 
2 Tender-Eck- und 1 Tender-Mittelachse, endlich 35 Guter- Wageu- 
achsei.. Von 



1 8t. gewöhnlich geschmiedete oder 0-0)1 •/» 
10 . feinkörnig geschmiedete . . 0 018 

6 . gewährte 0-631 

10 . Patanthflndel <M)5i 

3 . Podalatahl n-ou 

2 . ungehärtete 0-00» 

1 . Bessemerstahl 0-008 

Die bis Iis. Zeitpnnete des Bruches mruckgelegte Kllometcr- 
xahl betrug bei den feinkörnig geschmiedeten Achsen im Mittel 97.272, 
bei den gewallten 144.963, bei den PaUntbundel S 1.321, bei den 
nngehltrteten OussaUhlaehaen 175.121. die 
nach durebtaofeuen 6S.ilk-, „•„ ] 
lalsai-r«! gewesen sein muaa. 

Von samintlichan gebrochenen Achten hat jede 
sehnittlich 138.713«« , 
Im Jahr« 1872 

die pra 1871 am 10-4 Millionen, wahrend sich die VerungUckunrei 
um SS gegen das Vorjahr i 

Im Jahre 1872 kam anf je 7S.398 Personen ein« Verungl« 

von 1865 nnd 1867 entspricht. 




Beigegeben sind dem Werke eine r,bersichtshart* der 
Eisenbahnen and die Lang.nproftle der Im Jahre 1872 i 
bahnen. 



V. Wolff. 



SM reucrläaqhweaen auf dam 
frühem Zeit na\« Jet -ttielt. Alisa Dankan und I 
sehen, die meisten Erflndnngau, der graesta Thail das 1 
Streben gewidmet, Irdische i 
mehren; dass uns aber d 

noch sehr wenig gesorgt, nud man lat «alt Ja 




nig bekannt, da Oberhaupt c 

Im Mittelaltar, wo die Cnltur das 
drüngte, wo 

na 

Häuser, theiU 
RiegelwKnde in 

ihre Kochherde, die offenea Fcner direct unter 
den Kamin im Innern In Brand setzten, nnd 
groppe, oder oft gansn Dorfer In Aach« legten ; da dachte man 
daran . irgendwelche Vorrichtungen tu erfinden, einen Brand au lo- 
schen; erst im 16. Jahrhunderte verwendet« man 
Objecten , die 
llandspritae. 

Wir finden schon im II. Jahrhunderte die Beschreibung eine* 
wunderlichen Instrumentes als Erfindung eines Küfers, der eich einen 
Kuf von grosser Kunstfertigkeit erworben hatte, er sagt» t .sei das 
Feoer noch so heftig, so lSsrbe Ich es ab, nnd awar, ohne daas ick 
■; er nimmt ein« Ocheenhlase, fCUt 
St» 
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Wuser, bindet an die Öffnung ein Sc-hilf-Ronr ein, and quetscht die 
Blut! mit Händen so kräftiglieb, dasa daa WliMr vermöge s*iii*r Natur 
durah die k leimte Locblcin au schliefen, bei dem Kühr mit höllischer 
Kraft auf dai Feuer stürzet, und ao dasselbige verloschen wird ; ist in 
jeder Behausung eine aolcba nolfe vorgerichtet, a-o wiri kein Haut 
mebr verbrennen können, jedoch m u ■ s man nicht an lang« 

Erfindung Hilfe schafft. ■ 

(Dieae in kaum verattndlicber Sprache abgefaaate Beschreibung 
aaninat Zeichnung datirt au» dem Jahr 1007.) 

Ea iat Oberhaupt aehr wenig Material vorhanden, welche* auf 
die Erfindung von Fcuerlfiecb- Apparaten Hesug bat, erat In den ver- 
aebiedeuen Werken de* 16- und 17.*) Jahrhunderte finden wir Feuer- 
ISsch-Gerätbe, ond aogar Fahrapritaea der aouderbaraten Formen, 
nnd die ernten Schlauch« voa van der Havde, Amsterdam 1*72, er- 
fanden. 

Kteeibioa hat der Chronik nach arbon 14» Jabre vor Chrtelo 
eine Feaerlosch-Spritze besprochen, d. 1. Was*»r auf grosse Entfernung 
auf daa Kener an werfen, etc.. ohne dasa eine Abbildung hierüber a« 
finden iat. Iu einer weiteren Beschreibung im »Reeueil d'ouvragee curi«uz 
■le Mathematique« et Miicaniqne* balwt *a (Iber eine Löschvorrichtung 
de« Gnlilaeus: Oalilaeia hat vorgeschlagen, «in Faas voll Wasser, wel- 
cbea im Mittel einen wohl »erpirbten Kanten, in welchem Nchiestpul- 
ver eingeachloeseli, mitteUt Brandrohr in Verbiudung in daa brennende 
Heu* gerollt, nnd daa Brandrobr mit »inem hrennnnden Schwefe Ifaden 
entzündet, nach knner Zeit «tplodirt der Fasabodea , daa Wasser 
epritat an dem Gemäuer nnd loscht ao du Feaer a. a. w. 

Ea würde an viel Zeit In Ansprach nehmen, wollt« Ich all die 
Loechnngs- Vorschläge vorführen, die in allen Chroniken vorzufiud en 
•ind ( immerhin «In Bcweia. daaa man aich viele vergebliche Mühe 
machte, nm Fcaerabruaele au loschen, aber aohr wenig Mab« hat man 
aich gegeben, um aolche an verholen, welche« eigentlich ein wichti- 
gerer Factor wäre. 

Wir finden noch im 1«. Jahrhundert, wie sehlecht ea um daa 
Feuerlöschwesen auf de» flachet; 
Theil bestellt iat 

Ea tat faat nicht au glauben, 
Wim Volk auf dem flachen Lande der Gebrauch war, dem F< 

», d. h. es wurde daa 




Volk au beatrafen beahelchtif «. 
Iberglanhon, der heute noch bestehet, daaa man an 
, wo vWo Feneiarbeit. wie bei Büchern nnd Schmiede», aolche 
Statuen. od«r wenlgateris Abbildungen noch vorgefunden werden. 

Brllckmann aagt in aeiner Rolation, Brealau 1726, Seite 475: Die 
aehandtit'h« Fcnerbeaprechung sei au verbieten, nnd die widereinni- 
gen Gebrauch«, daa Fener mittelat Fabneu der Schutspatroric au um- 
geh«», au beatrafen. Wurde ala Kelaer erklärt. 

Noch heute gibt ea Orte, wo der Feueraegen gelehrt wird, an 
welchen daa Landvolk noch immer glaubt, und aind der Meinung, daaa 
ea Gottes Fügung sei, und sagen, brenne ich ah. so brennen auch meine 
Nachbareil ab, die weit mehr ala ich haben, ich allein kjtnn nicht 
helfen, ich sah!» meine Feuerwache alle Quartal, und habe über- 
dies noch meinen Schutzpatron , dem ich jährlich pünktlich meine 




daaa mau durch 
mm Ziel gelangt, Hab und Gut au 
in der 2. Hilfte des 



gras**?« Teich« anzulegen, am daa B«g*nwaiaer an sammeln, um 
vorkommenden Falles Waaaer an Verfügung iu haben. 

Durch diea« Maasregal entfielen allerdings viele Opferkieuaer 
IM Nacktheit der Schutzpatrone, nnd es wurde aur Zelt der Kaise- 
rin Maria Theresia eine Feuerloscbordiiang au Guuaten der 
Landbewohner nnd Dorfgemeinden erlassen, welche viele aegensxeiche 
Folgeu hatte, in welcher Verordnung na unter Aiiderm heiaat : .daa Feuer- 
besprechen and H«rumsleh«n mit Gesängen um daa bräunende Object 
iat geaetalich verboten* *)- 

Wer gedenkt nicht mit Schaudern der vielen Brande der Neu- 
zeit, bei welchen namentlich viel« Menschenleben au Grand« gegangen 
sind; Städte nnd Dörfer waren der Verheerung des Feuers preisgegeben j 
es wtlrde an weit fahren, die Brände nur eisiger Jahraehut« anfuhren 
so wollen. 

Wer, mein« Herren, kann ea behaupten, man kabe ein Braudun- 
gluck n 1 c. b t so befürchten ; wie oft gcnOgen leichtsinnige Gebahrnn- 
gen mit Feuer, solche Verheerungen su veranlassen, nnd mit der au- 
nehmenden Entwicklung unserer Industrie entstehen auch die man- 
nlgfaltigntcu Brände, 

Nach ao vielen traurigen Erfahrungen iat ea iu der That unbe- 
greiflich, wie aich die LSschanelalteu auf den Lande bia jetat in ao 
mangelhaftem Zuatande erhalten kotinteu. 

Iat ea aber auch möglich, durch richtige Massregeln daa in er- 
reichen, waa Notb thut ? 

l'm dieae Frage practiach losen zu können, müssen zuerst die 
Mangtd und Schwierigkeiten ihrem ganzen Umfange nach recht klar 
erkanut werden; an der Spitz > derselben stehet das Grandabel j der 
Mangel eines geregelten Znaammenwirkena, und der Mangel an einer 
durchgreifenden Oberleitung. 

Die Feuerwehr iat ein Institut, an dessen Voriüglichkeit Jedem 
galegen aein muaa, dem, der viel, und dem, der wenig besitzt, und mau 
aollte glauben, daaa derartige Anstalten nller Orten von den Einwoh- 
nern unterstützt und gepflegt werden; dem iat nl>er niebt ao, ea iat 
im Gegentheil eine traurige Wahrheit, daaa mit dem guten Willen dea 
nicht» geschaffen wird, nnd daa« eelhat in Städten auch der 
Eifer der Behörden wegen der allgemeinen Th«iluahraaloaig- 
keit erlahmen muas. 

Soll ein besserer Zustand hnrbeigeftlhrt werden, so muas da« 
anarebiaebe Weacn der irregulären Löichrotteu abgeschafft, und Iii. für 
eine militärische Ordnung eingeführt werden, ao wie ea bei uns in 
unseren Grosaatädtan grttaatentheila durchgeführt iat; de/ Augenblick, in 
welchem da« ItrTentlich« Ji.t reaae fllr alle gemeinnützigen Fragen er- 
wacht iat. bat auch auf da» Fauerloech-Inatitut seinen belebenden Einfluaa 
g«nbt, und in allen Kudtcn bemüht man aich, in die alten Einrich- 
tungen einen neuen Geist zu bringen, und daa Institut aelhat dea in 
der Feucrlllachkurjt gemachten Fortechritten und Anforderungen ent- 
sprechend zu reorganiairen. 

Man hat die Malier schwer geWeate Meinung s .Allgemeine Hilfe 
sei die Beate" bald aufgegeben, und dafür dl« Aneicht aussprechen I 
Es sei wllnachanawerth, mehrere gehörig . 

ihr in 

Im 

. iat voll- 

ko 

Vortheil 
groas mu 

Es iat aattaam anerkannt, daaa ein aicherer Erfolg aof dem 
Brandplatz mehr von einer kleineu, aber gut organisirtsm Mannsciiafl, 
alz von einer planlos arbeitenden Mentebenmasa* su erwarten iat. 

Vermöge des heutigen Standpunetei der Wissenschaften iat man 
borechtlgt, an «In Feuerlösch lustitut teitgemäaae Forderungen zu atelten. 

Wie oft ward« uaa noch vor wenigen Jahren Gelegenheit gebo- 
ten, una zu aberzeugen, daaa häufig ohne Vcrechalden der Löschmann- 
schaft Coiifusionen auf de» Braudpiatz «ntttanden, die oft von d«a 
nachthelllgaton Folgen begleitet 




•) Bellldor. Hvilriulik, etc. 



*) Diesei Aufsagen von Besprechen iat nicht geeignet, ea hier 
wiederzugeben , seibat die fromme Kaiserin empörte dieser haaraträu- 



Digitized by Google 



Ei wurde oft dl« betrübende Wahmenn.ang gemacht, 
d«n viele« Hpritien, welche tur Brandstätt« (erbracht Würden, 
oft gut* deshalb nickt beoUtat werde« konnten, weil die«« nur knre« 
Schlaucht* hatten, and Jene der andern aaf dem Ptatac befindlichen 
Spritsen deshalb nicht benutzt wcnkn konnten, weil dl« SchUoeh- 
ge winde nieht correspondirten, weil lnumil noch kein gceetslicbes 
Normn.gcwvinde bestanden hat, und oft die beste Bjtr.ts* deshalb aus der 
KettuQgilcnie geschafft werden mneate •). Auch weren «u j«n«r YMt 
die Sc bleu ch g« winde tos ein und derselben Spritsc m Hiebt einge- 
•chlügeu^n Ziffer.« eu«Jtnim<>« fesrichnet; wird «ine Kammer verwechselt, 
so wird on nicht mit jener Rahe leicbt sein, während des Brande» des 
richtig»» Gewind* b»rniuxnßnden, für den Laien erscheint da« confuse 
Herunitumiueln der In Yerl«e;onhnJt garnthacan Mannschaft als ein 
wohl geordneter Angriff, und man wundert «leb, da** bei «o aog«- 
atrengter Hilfe dennoch ao viel abgebrannt iet 

Du FeuerlBechweeen liegt auf dem flachen Land« »och ««kr 
in Argen, besonder* in kleinen (Jenelnden, wo nämlich dicht anein- 
ander (rerrihte Wohngebäude, mit Schindeln oder Stroh gedeckt, wo 
unmittelbar daran di« Scheuern, ton Ho Ii bau ausgeführt, in an- 
unterbrochenen Halhaa aaelnanderftehen ; niese gesellt «leb noch der 
Mangel an L6«ca gerat»« n, und aogar an Waaaer, and «in solcher von 
bewohnter Scheiterhaufen bedarf nur eines brentmnden Stroh- 
um Alte« In wenigen Stunden in Asche an verwandeln, wo di« 
Rettung die Mildthltigkelt hoohhenigar Menschen der be- 
nachbarten Städte, die für des Augenblick hilfreich aar Seit« «Üben. 

Unglaublich erscheint ee on», wenn wir conataliren, daa« in Tillen 
solchen Orten, nnd selbst in groesereu OrUgemelitderx, an Alle« eher, ale 
an Fenerdeberheit gedacht wird. 

Es kam «ofrar Tor, dass an gewissen Orten die heran wachsen d« 
Dorfjugend sich in einer freiwilligen Feuerwehr heranbilden wollte, 
and Ati dl« G*«neind« die Bitte stellte, dasa sie eine Kmerlttsch Spritze nnd 
Waaeerwagen «ich anschaffen möchten, um an Sonntagen ihre Exer- 
vornebnnen au können; diaanr Bitte wurde nicht nnr kein Gebor 
der Jugend es verbot«», solche städtische Rntelerelen 
Ut an 




bei St. Stepliati ein Feuer bemerkt, so sog 
lener; erschien dieser an dor Aus«enseite 
lrmer mittelst Sprachrohr den wakrschein* 



wir ab, hilft on. th«llw«l«. di. 
Mildtätigkeit der 

Wenn wir am nach Wien wenden, wie da« Fear rlnachw. ■•»«» 
Tor HO Jahre beschaffen war, » finden wir einen gewaltig*» Unter- 
schied treten den heutigen Zustand. 

Wurde vom Thurm« 
er die (jlocke iam Kirrhei 
des Thanns«, nannte der '1 
liehen Ort dea Brandes, dieser lief dann am Polar xubi Feaer-Pi- 
quet, Ton da ritt eine Ordounans am Hof, und macht« die Anxeigc ; 
gleichseitig mnasten toii den Thorwachen dar Tambour durch die 
Strassen trommeln, der Thürmer steckte bei Tag die rothe Kahne nach 
dar Gegend hin, wo das Feuer war, bei Nacht di* Latente. 

Der Thürmer sog di« Feuerglocke, ebenso begann das Anschla- 
gen in den verschiedenen Pfarren, Poliaai nnd Militär -Patrouillen 
fingen di« erwachsenen Leute auf den Btraasen ab, di« tum Wasser- 
träger! g«tri«b»ii wurden, da* Gerassel dar Waeserwageu auf dem schlech- 
ten Pflaster, das Sturmläuten io d«r Nacht vervollständigten daa auf- 
man glaubt* damals schon die Oulminatiou des 
dl«««« war noch aar Zeit unter 




•) Wie e« in 



C. Kohl. 



Beisebriefe. 



iDouaarsgulirung bei Pest-Ofen. — Margsrethenbrueke. — Ei* 
VerbindangabrUeke. — Schwabenberg-Zeboredbaho.) 

Budapest, IS. Juli 1871. 
Sehr geehrter Herr Redacteur! 

Anknüpfend an m«ln, Ihnen bei meiner Abreise gegebenes Ver- 
sprechen, Ihrem gescuautet. Leserkreise getreulich (Iber die Schicksale 
dar r-weit*u diesjährigen Excursion unsere« Vereine« nach Pest-Ofen 
tu berichten. benUti« ich di« erste fr«ie Stunde, die mir daa Excur- 
«ions-Vergutlgeu gönnt, daa ist die stille Mitte-roachtestunde, um Ihnen 
kurz Uber unsere Erlebniste au referiren. 

Sie erinnern eich, das« di« ganz* Partin bei Gelegenheit des er«ten 
Vereins- Ausflüge« h««r.htos*«n und demgemase etwas rasch in'«W«rk geaetat 
wurde, und awar hauptsächlich deshalb, um die«« aweite and dt« dritte 
Excnreion nach der Schweis wenigsten« 4 Wochen aasaiaander tu halten. 
Es konnte di» Einladung nur wenige Tag« vorher durch di« Tagesblatter 
sr lassen werden and stand eine schwache Betheillgung von Anfang an 
in Auseicht Auf mehr als 40 Theilnehmer hatte man über Ii au pt nicht ge- 
rechnet. Samstag den 11. Juli, geßso 10 Uhr Abende, versammelten sich 
die Wiener Theilnehmer, nnd awar als Führer dar Excursion: Verein«- 
Vorsteher Dombanm«l«ter Fr. Schmidt uivd der Vorsteher -Stcllver- 
trater Baudlrector H. Arnb«rg«r; die Verwaltungerlth« : Architekt 
J. Ii. - , rf« 1, Fabrlkskesitxer J. Matsebeko in Begleitung «einer lie- 
benswürdigen Ebe-Halfte, Maschineu-Fabrikanl C. Pfaff, der uua 
seinen Bruder als willkommenen Gast mitbrachte ; feruer ale Arrangeur 
der Excarsion Ober-Ingenieur C. Man der, Chef-Ingenieur Bitter von 
Biedermann, die Ingenieure des Stadt-Bauamtea Berger, Olkoser, 
Lichtblau, H u tt e n t ha ler, Thalhammer und Wilhelm, Bau- 
Unternehmer Heigetin, die ßecliona-lngenienre Pupo r ac und Ritter 
von Btepski, Architekt A. Streit, Ober-tnspector Sehwaab, Chef- 
ingenieur Wencelides und meine Wenigkeit am Bahnhofe der k, k. 
österreichischen Staats-Eissubahn, durch deren Munificenx wir AD Pro- 
cent Fahrpreis-Ermässigung für den Courieraug gennssan. 

Die Excursion begann sehr »weckmUssig mit einem esttüidlgem 
gesunden Schlaf. 

Erat gegen 6 Uhr früh , als der Zog langst sehen durch die 
Pusten des gesegneten Hagyarenlandee ilaliiurollte , wurde es in den 
elnxelnen Coape» lebendig; hie und da teigte sich «In Kopf am Kentier, 
dem Nachbar einen fröhlichen guten Morgen turafend und aaf den 
herrlichen klaren Bimmel deutend, der awar einen heissen, aber auch 
scheinen Tag versprach. 

Um halb 7 Uhr fahr der Zug in die Bahnhofshalle Peet's ein, 
mit «Thrillern Pfiff die Ankunft der illustren Gaste verkitndigand. 

Hier erwartet«» ans einig* unserer lieben Fester Freunde and 
Fschgenosseo , di« durch den langjährigen verdienstvollen Verelus- 
Mandatar, Inspector A. Etienn«, Zngfordsrong»-Cb«f der Staatebahn 
in Peat von unserer Excarsion In aller Eile benachrichtigt, es «ich 
nicht hatten nehm«« lassen wollen, uns schon am Bahnhofe in be- 
grclssen. 

Der Vertreter der allgem. Ostorr. Bauresellschaft, Herr Dr. Lai- 
sa tto, der als Chef-Ingenieur die Arbeiter, der Donaa-Regnlirung bei 

Ingenieuren, den Harren: 
Klauber, Jager, Dunbardt (satnaitliea Verein. - Mitglieder) und 
geleitet« um xu 
deo«n d 
«Vill i 
Depot der 
lustigen 
flu- die 

selben theils in 
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i»ach«r in*» G:*and HAtel „ff engen a*, wo ein« gnuae Zimmerflucht »ach 
der Kluseeeite herati« fär dlo (ieeeMsehaft reacrvirt wurde. 

AU daa Matscbek oecbe Ehepaar nlt dem rWretarias officio«« 
als die Leuten »um 8«hif surttc-kkehrteu, utudeu als «» ihrem Er- 
stauueu die Decoratiou v»U*taudig verändert- Auf dem mit Segeltuch 
überspannten Vorder- und Hinterdeck de* Dampfer« war *uf «aaber 
gedeckten Tischen hiebst einladend der Kaffee i«rvirt, and da« innere 
WuhLUehage«. mit welchen, sich dt« Gesellschaft tivm Gei.ueee d«»d*UcaWw 
M"t:i*n bingnlr, zeigte, mit «reich' sacbgeuiasser Reniitin»s eine« Ingenieur- 
und Arehitekteii-tiemhtkes die Repräsentanten der allgemeinen oster- 
(«ichieebea Baun<**«lUch«ft eine wissenschaftliche Kjtcursion einen- 
leiten verstand«*. K« nagt ja »ebou daa alte lateinische Sprichwort: 
Pleno« ventcr »tudel dreto Ubenter! Daeu die erfri»cband« Luft und 
die gemütblk-he Üwl! .«rnaft vert» -beuchten vollends dl« leisten Spuren 
einer statt auf der heimatlichen Sprungf*der-M«irala« im utigaatlieb.au 
Lueubehnwaggon verbrachten Nacbt, und Alle wendetau ihre Aufmerk- 
samkeit den Karten und Klanen iu, welch« die Ingenieure dar hau» 
^ esr 1 1 sc ha ft auf den inewiacbea abgeräumten Tiechen nuag« breitet hat- 
Imu und an der Hand deren sie den Ueaammtplan der Donauregullrung 
und die veraebiedeuen Stadien seiner Ausführung uns darlegten. Kum» u 
Sie mich dies« Oriciitiruuga-Pause bauutteu, um Sie und uneere geehr- 
ten Mitglieder, die ebaufaile der Kxcnreion fern bleiben mussteu, wenig- 
■teua utit dem Zuwachs au T beilneb ineru, bekennt an machen, den dl« 
Eicureloit bis hierher eriaJireu hatte, — Ausser dem aebun erwähnten 
Herrn Mandatar A. Etieune un4 deu Ingenieuren Dr. Luixatto, 
Klauher, Jäger und Duuhardt der Banges« II sc hart, die iu Ii*" 
beus würdigster Weise auf ihre tu Beb ine die Honneurs weehtcu und 
denen die Schiffs- CapitAue Olofaon und Askaloe, sowie der Seeretar 
der Beugeaidlaciiait, S. Deutsch, auf daa Zuvorkommendste hierin sur 
Seile standen, hatten sieh noch eingefunden die Vc rein« -Mitglieder: 
Verkekre-Cbef-Stellverlreler von Boguas, Ober-Ingenieur Jnliua Eich* 
ler, Bau - Unternehmer Guldbrand Gregursen, Verwaltungsratlt dar 
ungarischen Westbahn von Hoffmann, Ober-Ingeuieur uud Werk- 
statten-Chef Wenael Jirech, luepector Franc Juet, Regierung«- 
lnspcctor Martin Klaas uud Civil- Ingenieur J. Tauber, «o dasa die 
Gesellschaft (die sieb iuswiecbeo durch awei weitere Ingenieurinnen 
vuietarkt hatte: Krau rott Hoffmaun, die Schwester dee Ober- Inge- 
nieur Maader, und Krau von Bog usa, die Gattin elnea unserer l*e«ter 
Mitglieder; aus 3 Damen and 87 lierren bestand, welche vnm Dampfer 
am rechtau btromufer langsam binahgetragsn wurde, wahrend die Her- 
ren Ingenieure iu wirklich aufopfernder Walaedi* Ctcereui machten, — 
Vom Schiff aua praeantlrt «Ich auch im scfaTfnslen Ebenmaaaae mit 
ihren beiden Übereinander hegenden Ketten , die schlanke Peal-Ofner 
Kettenbrücke, in den Jahren IHli — 1849 vnm englischen Ingenieur 
W- Clark für l'/, Millionen Gulden erbaut, an dar aelbst dem Laien 
«ich die Wahrnehmung aufdrängt, wie harmoaiacb aum Eisenwerke 
dt« Diiuensioaeu der Pfeiler gewählt sind, waa wahrlich damals schwie- 
riger war als heute, und beute nicht immer ebene* i glücklich getroffen 
wird. Die Lang* der Brück« betragt ItSO Kitaa , die Spannweite «wi- 
schen den beiden Mittelpfeilern *O0 Ena«, lauge Zeit die gr-daate, die bei 
einer Kettenbrücke erreicht wurde. Die Pfeiler sind aus coloaaalen 
Maothhausener G ran itb locken, die darauf stehenden tri umph bogen- 
förmigen Bruekeathore aua Rdekutor Sandstein errichtet. Die Land- 
pfellee sebm Ueken vier coloeaal* La wen von Marschalk o. Im 
Jahre 1170 bat dl« K«gl«rung die Bruck«, «her w«lch« ietat ein Boll 

wird (Ku.egeng«r * kr. 
31 kr.), um 7 
den Zoll 




Leider war der Stand der Donau ein sehr hoher (II Eues 7 Zoll 
Aber 0), ao daaa von den eigentlichen RaguliruBga-Arheilen wenig an 
■eben war; bis «er Kettenbrücke war nbrigen« dj« schone Queimeuar 
beinah« vollendet uud imponlrt besondere der durchgehend« In gros- 
sen Trientiner Marmor bleck an an «geführte Kronenwall. 

Immer weiter «tromebwart« trug uns <l«r Dampfer vorüber an 
der Raiaenatadt mit Ihren kleinen Häuschen, die «Ich von der Eliaa- 
beth-Vuraiadt längs des Blocksberges h mau fliehen, von dessen KUcken 
•laa düstere Caatell recht bedenklieh auf dia demokratische Gesell- 
schaft hernieder blickte, welche an dem schonen Sommsrvoranittage so 
keck da unten vortlberfubr und mit geheimem Granen an «Inem ver- 
lassenen, bis aum sr«t*ii Stnckwerk bereu« aufgeftlhrtea. dann eher 
Qb«r Anordnung de« Festung« -Co mm endo 's ▼ erlassenen Rohbau einer 
Villa «m per blickt« , mit «tumrafin Kutaetaen der Mittbeilung lan- 
erbend, daa« mau .höhere« mililirtachen Ortes - dl« Wahrnehmung der 
Gefährlichkeit dieeee Bau-Obiedee «rat gemacht hatte, nachdem auf 

Stockwerke gediehen war. 

Indem ich darauf veraichte, all 1 die fUr die betreffende Behftrde 
httchst si-hmeichelbaften Bemerkungen an reproditelren, dl« da um 
mich herum verlantbart wurden, bab« leb daa Histörchen mitgetheilt, 
wenn «chon, wie die Herren J>>urnali«teii sagen, .mit aller Reserve", 
da daeselbe denn doch ein wenig so ungeheuerlich klingt. 

Während wir weiter stromabwarta an den Knndirnngen der neuen 
Eisonbabit-Verbinduugsbrocke rorti herfahren, allwo wenige Tage vor 
uuserein Hieraein der in allen Zeitungen mehr oder minder richtig 
besprochene Unglücksfall etatufand, daae ein Oaiason durch da« gen« 
plftulich um i Kms gestiegenti Hochwase^r eingedruckt wiuds, wo- 
durch leidsr t'flnf Mnnaehen um's Leben kamen, während wir, aage Ich 
unsere Tour farteeUcu, erscheint ee angemessen , Ihnen einen kursen 
Uaberbllck Aber den aelilreicben und nach den neuesten Prinzipien 
auaam in engeei« Ilten Schiff«- und Arbeitepark au geben, den die allgent. 
Asterr. BaaireeelUchaft «u rascher BewAltlgung der ihr gestockt** He- 
■igen Aufgabe hier vereinigt hat. 

Ausser dem Kaddainpfsr JMA*, der nna sanft anf den Wogen 
dahin tragt, hat di« G«ael1achaft noch drei gleich« Remorqaeor-Dampfer 
„Ost-, „Nord" nnd „Weet*. alle vier «u je S4 Pferde krkfvo mit awei 
Hochdruck- und 3 Nied*rdruck-Maachiuen, dann eineo Boxer .Pliflni** 
au M Pf«rd«n und eiu« Dempfuarcaeee - Pfeil* in 6 Pferden im con- 
atant«n Dienst und endlich einen kleinen Propeller mit Zwillinga- 
achrnube, der ala Inapectione-Sehlff dient , und daa schwimmende 
i Bureau un«erea geschätzten Vereius-Mitglieite« des Ingenieurs Jemee 
1 Deutsc b tragt, deeaen woblwoll*>itder Verwendung Qlierhanpt der Verein 
die freundliehe Kinladung tur Besichtigung der ausgedehnten Reguli- 
runge-Arbeiten und der dafUr mr Verfügung stehenden wahrhaft gras- 
artigen Arbeitsmittel verdankt. Sei ihm nochmals hier an dieser Stella 
der wärmste Dank dee Vereins dargebracbtl 

Von deu oben erwähnten vier K>morquenren arbeiten twel mit 
3 Atmosphären und Condensation (HtabUimento Teenico in Kiumel. und 
awtM mit A Atmo«pharcn ohne Condansation (E «ch er» Wjss&Conp. 
in //iric-h Disee X Dampfer sind «kmmtlich neu gekauft worden und 
nnr der .Phflnix» wurde anf dar Werft der (tesetlschaft in Neu Peat, 
nachdem «r al» alte« Bchlff «rworben worden 
arbeiwt mit 4 Atmoaphllreu ohne Cndenaator. 

Kerner «Ind In constanter Thatigkait 4 Bagger: „Fww-, m m 
„Vulean- und Neptun-, 

Von den 4 Baggermaachlnen sind t in Mareeill« durch die „Ho- 
ciM4 dee Porgea et Chantiers de la Mediterrane«" conttroirt worden; ihr 
eiserner Schiffskörper (W lang, S4' breit nnd 10< hoch) tragt «in 40, 
hohes Gerüst aua Eicheuhols, in welche« wiederum d«r ganae Bagger- 
Mechanismus eingebaut ist. Der Motor ruht auf den Kundamantbalken 
Innern des Hchiffea and besteht au« einer 
Woo lfscben Maschine mit einem etfectiven Maximum von 66 Pferde- 
und wird aua 3 
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hittsr den Hagger. Gabaggart wird in mit d«n Strome 
Streifen, welch« die Maschine beetreicbt, indem sie bald die beiden 
Aukarketlen rechte, dann wieder jene Unke einholt und »ich auch 
jeder Schwingung *n der Hauptkette V bis 6' hinaufsieht, je nach der 
rl^he des Haufen», den iie vor eich hat. Dabei wird immer die ganaa 
Hflfae aof einmal weggenommen , d. h. die Eimer ecbftpfen immer an 
Keane der aich ergebenden Abgrabuiigeliftechunir in der Ebene der her- 
snste Menden lieie. — Dt« Dimbach nituleiatamr einer dieaer beides 
Maschinen int MO Chk.-Klftr. pro Arbeitet*«; die Maximal - Tageslei- 
stung einer der«« Iben war Im Jahre 1974 — Saft Cbk.-Klftr. 

Die anderen beiden baggeT-Maeehinen etaramea vom Htahili- 
mento Tecnico in Kiume, iie unterscheiden sich gegen die vi r An- 
gefahrten rortheilbaft dadurch, daae ihr Schi sTskffr per Ungar ned 
schmaler ist, daher im Strome leichter manRerlrt and 4' 6 M tief tan cht 
(wahrend die Maraeiller Ragger A' Waeaer braueben), in anderer 
kVslehung halten ai* den Vergleich mit den vor angeführten Bagger- 
Maeehineo nlehl au». Die Maschine Ut eine einfache Niederdruek- 
Ma«chin* mit oecillireadem rertlcalen Cylti.der mit Condenaator ron SO 
nominellen Pferdekrailen, 

Tägliche MaximatLrcistung dieeer letiterra Hafner im Jnhre lft73i 
440 Cbk.-KUtr. 



ftchlfbiaanipulalion nothwendlgen lichten Hrthen, Da« GertUte wurde 
daher h*| diesen Maechinen gern am Einen hergeetetlt. Der Hanpt- 
Metur. welcher da» Paternoeterwerk , die «wei Pampen, sowie <U» 
Durchsieben der aas ta ladenden Platten (durch swei aof dem Verdeck 
angebrachte Winden!« besorgt, ist eine einfache liegende Maachinc mit 
Co n den »all ob ran 50 Pferdekriften ; dieselbe i»t In einem der beiden 
HehinSkftrper untergebracht, wRhrend der Kessel eich in dem anderen 
SchirTnkArper befindet. Di* com Heben dea Patarnosterwerke* dienende 
klrinn Maachinn von 1" Pferde kr*. t\m n Ut auf Hern Verdeck plaelrt. 
Die mit einem aolchen F.laeateur jfefftrdarten Maaeen sind durchschnitt- 
lich \*o Arbeitstag |yn Chk -Riftr., doch elnd MaxlmaM,ehitiingen Ton 
nahean IM Cbk.-Klflr. an verseichnen ; au dienen Eleratenren ge- 
hftren 24 grosse Pleiten von je 10 Cbk.-Klftr. raM.unpnraum mit drei- 
eckigem (^oerechiiiu. 

Die Transport- Plettea mit beweglichem Hoden, deren 4 hörnerne 
und rispro* im Dieiute sind , haben eine Tragfähigkeit ron ehen- 
falta circa 10* ; die an einem Llngsbalken mitteilt Ketten aafgehJUig- 
ten Thtlren werden mit Hitfn einer starken Kchraubenaplndol leirbt 
ron einem Manne gofliTuet und geschlneann. 

Auaaerdem he»itat die Gesellschaft noch II Fal.neoge. welche 
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ibneu wurde im Winter 187S— IS74 »of d»r W«rfte 
•Irr Bau Unternehmung umgebaut und Hererl« darauf in Frühjahre 1»7I 
dat erfreuliche F.rgchnUt ron .110 Cbk.-Klftr, mu. 

Anaaerdem «ind noch 3 kleinere fahrbare and ebenfall« nit 
I>a<n|>f betriebene Baggcr-Maachinen thJltig, welche tun Auara-amen 
der Quai-Kundan-nte benuttt werden, 

Weitet lind t EloTatwre .Goliath' und .Kimein- in TMUgkelt. 

«lud auf «w«l flebiff.knrpern montirt, welche I 
die aotsnladendcn Plctten «wiaeben 

itt 10 angebracht, dam et perade in die 
wird durch eine getrennte 
de» heladeo«D gehiffea (jehoben 
alt nolbwendiir Mi um den nanteti 
- Daa ite«rdirV» Material wird in 
I mit Hilfe de« Ton aw.l i*/f»U^m 
bis auf 

nnd dort bit auf 10' 
et iranten bei 



ilff aur 




fthigkeit Ton 4 — 13 Cbk.-Klftrn. — Anttrr .10 auf Klinten ruhenden 
llandachlacwerken 6nden wir ferner 4 Uampftclilaiwerke. die auf Pon- 
ton« montirt aind nnd Ton denen twei durch gewöhnliche Loconobtlen 
Ton (t und H Pferdekrüftea, nnd die beiden anderen durch fcttatrhemle 
Spferdif« Maachln*n twlrlehen werden; bei allen Tiaren wird der Hojer 
durch eine Kette ohne Ende rehohen ; dleto Kette geht durch dan 
Hojar ••Ibat, In welchem ein« Znnjre in die Kette eingereiht und nach 
Bedilrfniee wieder «ti«e»Hl«t wird. Ein eolclie« Srhltgwerk hat in einem 
Tage bit «u TO "/„tUllige Piloten 12' tief eingvranmt. 

Wolter gehören lern Schifftparke an: S durch Lt>«omobl1e b»- 
triebene, auf Schlne« montirt« Iletononre tanmt 10 auf fahrbaren 
H«»te lle n montirten Kitten. In w«lcb«n der HJton tur Quai-Kuodlrnnc 
Utaatlkl wird. Die Betoneur« he«teh«n au« i» tw«l Aber einander lie- 
genden, gagen die Horiaontale eehwaehreneiguii Hlcchtronmeln tou tf 
Durrhmeaier nnd 13' Länge, welche an ihren Inneren Wandungen 
•rhranoenfSrmig di«ponirtr Winkaleiten tragen. 

V«rtchicdene Patarnotterwerk« heDIrdern th«il« «nt dem Innern 
det ttthiffe» d*r IWton-Maachin« «eiltet , Ihell« aue neb»n dertelheu 
•teilenden rkhitTen Kalk, Rand und Schotter Im uothigen Verliälluiti 
in dl. beiden Tronmeln. 

nnrrb ein langaauiee Rotlrcn dieaer Leliteren wird lo der oberen 



Digitized by Google 




fugal-Pumpen In 
8pferdige Locomobilen bedient 
Zur besseren Uebersieht 



«In« Upfer.lige und 
Grosaartigkeit der Arbeiten 



P(>t-0(«n 



aregulirungs. 



Poit 

Nr. 


Gegenstand 


AtlSln:ia*se 


Geldbetrag 


0 


' 1 " 


rl. kr. 


I. 


Eni- und Schotterarbeiten . 


15347 


5 1 


70598 37 


n. 




2B8M3 


« 0 


2421888 93 


in. 




81851 


4 S 


1867922 84 


IV. 




52553 


8 11 


6195J5 »3 


V. 


Zimmermanns- und Pilotl- 












12211 


4 0 


689708 08 


VI. 


Manrer-, Steinmets- and 












13016 


3 0 


1576444 U 


VII. 


Eieragatrungcn, 2303* 4' 










hohes Gitter etc.. . . . 






14AI76 98 










7,390992 lfi 



Die Standorte der ArbeiUmaschinen sind auf dar beigegebennn 
Skitae eingezeichnet und findet aick spater noch Gelegenheit, aber die- 
selben, ihre Leistungen et*, u spreeheu. 

Die Skirae gibt gleichseitig in allgemeinsten Umrissen die etwa 
wUnscbenswerthen Aufklärungen Uber die Ausdehnung der Regulirungs- 
arbeiten, ober Situation und Profile der Quaimauern, s.iwle der Parallel- 
werke etc. 

Das Programm der Donau-Kegulirung eertheilt überhaupt die 
Quai-Anlagen, wie folgt: 

In Pest werdrn als Forteetiung des schon langer bestehenden 
Rudolf« Qu« is stromaufwärts 800° (hicvon 222° Stufeu-Qual), femer 
stromabwärts vor dem neuen Zollamte 170* (woran &5* Stufen-Qual) 
ausgeführt 

In Ofen, wo bisher keine Quais bestanden, gehen die- 
selben rechts und links von der Kettenbrücke aus und erhalten 
eine Totallinge von 1580°, von denen au verschiedenen Stellen 
eben die Etagen-Quais eingesetst 130° Stufen-Qual. 

Die Profile der Quais sind auf der Skisse pag. 227 einge- 
het. 

Die Quai-Mauern werden aus härtesten Sandatein-Qua- ff 
dem mit hydraulischen Mörtel hergestellt und haben im Profil | 
2 Etagen: die erste 18' Uber Null ist 8—14* breit und dient 
»na Gin- und Aualaden der Waaren und als DepdtplaU, die 
•>**< 6* breite Etage 2i' aber Null bildet die Q«ai-8trasse. In 
Abstanden von je 100 st 
oberen sur unteren Etag 

letzteren snm Strome. Die 
der Msigen Quals 4' hoch aus- 



i pro; 
von 
den 



ind Abgaugsstiegen von der 
irt, ebenso in angemessenen 



AI'Minden W assentieren 
Gitter sollen gans analog 
geführt werden. 

Die Haltte des gesamuten Bagger-Materialee nit beiläufig 
140.000 Cblu-Klftr. 
wieder verwendet. 




wird, hat 
den ungar. Staaubabnen 
eine aweigeleisige 
Die Brücke 
Gurtnngen hergestellt 
Welte. TrägerhBh« 10». 

Kussweg von je IS" Breite. Conelrairt wurde die ] 
ungarischen Ingenieur Johann Feketehäsy, gebaut 
den twet Pariser Firmen Filleul- Broc hr und Cail k Comp. Bei 
einem Gewichte von 48.000 Zoll Ceatncrn sind die Kosten mit I Mil- 
lioueu Gulden veranschlagt. 

Hier eröffnet sieh nicht nnr die prachtvollste Aussiebt auf Pe*t- 
Ofen selbst, ein herrliches durch die Im Hintergründe liegenden Schwa- 
benberg und Adlersberg sehr gefaltig an einem Gänsen abgerundetes 
landschaftliches Panorama, sondern auch eine Perspective auf die Mehr- 
sahl der neuen Peeter Prachtbauten, die im letsten Jahriehnt ent 
standen, Pest vollständig den grostetadtUehen Charakter aufgedrückt 
haben. 

Uns am nächsten liegen: vor dem Scblaclittiause , naher dem 
das Ijigerspital und weiter nach Pest su die groste Coli- 



12r. 



Flusse au , 
cordia-MQhle 

Wir berühren nun das In schönem Renaissance-Styl von ur.se- 
rem gesebatsten Mitglie<le Xleolans Vbl erbaute Haupt- Zollamt (3 Mit 
lioueu Gulden), weiter die Haupt-Pfarrkirche, dl« älteste Kirche Test s, 
dereu gothieche Kttcksaite bis in s Jahr 1500 turSckreirht. wahrend 
die sehr unbedeutende Vorderseite um 1728 esitstaiid and die aller- 
spätest* Renaissance seigt; dann fulgt nach einigen gewöhnlichen Häu- 
sern an dem mit Asphalt durchaus gepflasterten, für Wägen nicht tu* 
gänglicuen Corso. das Grand Hotel Huugaria von Skalnitzkr und 
Koch, welches wir in der Abbildung bringen, hauptsächlich rwar um 
demselben für die vnrsl1gllc.be Aufnahme, die wir daselbst fanden, un- 
seren Dauk auszusprechen und dasselbe den Vereinsgenossru aufs 
Beete au empfehlen; anderseits aber auch , woil der Bau an und für 
sich sowie das innere Arrangement denselben, die Griipplrung der Loca- 
litaten und die mit Glas gedeckten Hofe (deren einer den magnifiqnen 
Speisesaal bildet), das splendid eingerichtete Cafe und eine Menge 
recht hübscher baulieber Details im Innern, dasselbe au einem recht 
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Dann folgen »ich rasch nacheinander: da» A«»e<-ura:.*.Gebände, 
«Im rl*<lg« Redouten-Gebäudc, der Tlionethof, «Ii« 11*11« B"r«« u. ». w. 

An filier «ahlloeeu Dampfschiff-Flottille der Douau-D.'iiiipfscrilff- 
faluta-Gesellschaft und des Lloyd, darunter recht anstfnelige Zwei- 
decker Hii'l eines jener urnltcn Dampfschiffe mit Balancier-Dainpf- 
niaschiiie, zieren BnlniKier hoch Oher'» Deck hcrausragt, vorüber, wie- 
der unter der Krttenhrtlrke dorch, tragt uns der Dampfer nach dem am 
Ofner Ffer gelegenen B>>cnl>"np1atse, in dessen Nah« der Elevnleur 
Sinuc i) in voller Arbeit »teilt. 

Wir steigen an«, nn uns denselben etwa« nilher au betraebten. 
Dai mit einem etwa» schw. rfalllgcii Patcrnnsterwrrko am den Zillen 
gehobene Material «in! In eine lau?», wenig geneigte, offen-, Blc-h- 
rühr« trnnsferlrt in «reich« es, «-ij 0 weit, landeinwärts an irg-n.l 
einem gewünschten Punkt« ausgeladen wird. 

Durch Verschiebung des Landendes der Kinne wird die Arbeit 
de* Material-Deponireus recht wesentlich vereinfacht, indem dn» Mate, 
rial auf die leichteste Weise gleich .Hl* dem Klcvntear an 'lie Stelle 
nnd in der Ilr.h« iingoseh littet wird, wie. es «las künftig« Terrain ver- 
langt 

Die Ge»»ellseh:ift bestieg bald wieder da* Schiff und fuhr hin- 
auf bis cur nnt'reu Spitt« der Margarethen-Insel ; dort ward« am Pester 
l'fer gelandet und man begab «ich zur Bauhütte der Socicte! nnonymo 
des Batignolle*. welcher der Baa der neuen Margarethen. Brücke über- 
tragen Ist Iiier erwarteten uns einige Ingenieare der Gesellschaft, 
welche Uber Krsuchea unseres geschätzten Mandatars Etlcnue sieh 
bereit crkWrt hatten, uns ihren Sonntag-Morgen »11 widmeu, uud es 
ist wohl am I'latx-, diesen Ingenieuren (ich lernt« persönlich nur die 
Herren Ätna I «ni undKnaguler kennen) hier nochmals aufrich- 
tigst iu danken ftlr dl« FreuiilllcInV-lt. mit der sie um i u ihrer ohne- 
hin knapp bemessenen freien Zeit auf ihrem Bau heriiingefflliri haben. 

DI. Brücke aelUt glei. ht im Orun.l|d«n der Montblanc-Brucks 
In 0«nf, von welcher aus .ine Aliwclguog nach der Huusseau-Iimel 
fahrt, and die deshalb in gebrochener Linie über die Rhone ge- 
•pauut tat, 

Ehen«. rerl.HU e» sich, wie di« beigegebeco Skizie ».igt, 
mit der Peiter Margarethen Brücke, von deren Bmrhpnukt aus ein« 
Verbindur.gsbrücke iatich für Fuhrwerk) nach der Marg-m tbeu loeet 
prejeetirl ist.*) 

Die Schilderung der Brücke selbst entnehme ich einem aus b«. 
irenudetcr Feder ernossenen Anfsatae de* , Ungar. OntralbUtte. fUr 
Eisenbahnen und DamptVchifffabrt". selbstverständlich unter Weglas- 
sung i'T hie um! d. eingestreuten kritischen Bemerkungen. Im Uehrl. 
gen verweise ich auf das Octoborheft 1878 des Ungar. Ingenien'. Verein», 
In welchem »ich h..«.>ndcrs der rundirung gewidmete sehr eingebend« 
Betrachtungen finden, und welchem auch die beigegehenen Sxi«en 
enllehut lind. 

Jfach dem durch den hauptstädtischen Baurath ausgearbeiteten 
SUdt-Kegulirnngsplsnn wird .11« gegen wlrtl.-e Gcwehrfahriksgaas« (TO- 
k6ri*ch*r Schutad.niro) erweitert nnd von dem österreichischen Staats- 
balmliofe bis aur Don»« einen The.ll der Pester Ring-drasse bilden. 

Die Achse dieser neuen Rir.gstrsu-.se. durch die rrgulirte Donau 
verlängert, wird die Achse des Fester Tbeile. der Miirgarethei.hrUck« 
bilden. 

Von der Richtung fl«T unteren llUnlsjIbM Uber den Ofner Do- 
nanarm wird die «weite Ofner Achse der Brücke gesogen , in deren 
VeiLlngerung, die rcgulirte Ofner llaapUtr.isse und einen Theil des 
Irreuhansos der Bnrmheraigen überschreitend, ein breiter Weg bis tur 
alten Hauptstraasc, drin Aiifaiijspuncte der Ofner Ricgstra»»«, pro- 
jectirt ist. 

Diu swoi Achsen der Brücke bilden in der Richtung der unte. 
reu Inselspitao anter sich einen Winkel vou 150* V 6". 

Demsnfolge besteht die Brück« aas swei Haupttheileu , deren 
jeder drei Oeffnungen liesitat, und diu hiusiehtlieh der den Bruchwin- 
kel tlieilenden Linie syninietiisch sind- Die Oeffnuugen werden durch 
die 2 Widermauern, 4 6troin- und l Mittelpfeiler gebildet, und dnreh 
eiserne IWgen überbrückt. Jeder oberhalb der Oeffnungen beliii'llicke 
BrQeksnthcil besteht aus sechs Mauptträgern, welche durch Quertrsger 

•) Ose BSOOBS »IM der Im airtui™ Hefte rr-sb. « Fort., uns» die... 

ll*rlrt.tr» lielgefelws s-etr«, 



mit «Inander verbunden sind. A .f diesen 1. Uteren und den Haupt- 
tragern selbst ruht das Brllrl.en-.n'sj.tcr. 

Die Oeffiiungeti »Im! Iu den einzelnen Rruckecahtheilniicen ver* 
schieden, aber in Folge der bereit« erwhlmteu Sym netrle der beiden 
Haupttheile sind je swei Oeffnungen der Brücke einander gleich, und 
nehmen an Grrtsse vom UfeT gegen den Mittelpfeiler su. Plo Dimen- 
sionen der oberhalb der einzelnen Oeffuungon bestebeu1-ii B.>jen sind 
folgende : 

In der I. Oeffnnug betrn s t dl« Bogensehne 7.1-499m 
1 1 U . . . 8S««S,„ 

- . III. . , . . «7-SNil« 

Die PfeilhShe der I. Oeffnung betrügt & l;l4Ja 

, . .11. „ | (ItHOm 

. IH- e 7-J71-; 

da« Verhältnis» .ler Pfeilhlthe variirt somit awiteben uud y^Tj- 

Die Dimensieoe.-, von Pfeilermitte ru Pfeilermitt.- sind In der 
gleichen Reihenfolge die nachstehenden: 

I. Oeh*.,ui, e 7« J07.» 

II N-flH> 

III IO0-69«-», 

die Lange der ganien Brack« bU u den Widermauern berrltgt 
5SS-730». 

Die Brücke besitat in ihrer Mitte eine Fahrstras«. für Wagen, 
und beiderseiti Fusswege, 

DU Breit« der lahrstra.se Ist. . ll Ofia- 
. . der Fnsswego je . . i-MIÜ~ 
somit di« Breite dar gsusen Brück« . . I«-75S». 
Di« 1Iaoptir.vg.r der Btllcke bilden ein B..g«nfachwerk , de».»., 
untere Gurte bogenfni mlg. dessen »Ih m »her geradlinig ist. Die 1«|- 
den Gurten sind durch ein Gitterwerk mit einander verbunden. 

Der Berechnung der Dimensionen der llaupttrilgcr wurden fol- 
gv.,.de Gewi.l.lsilateu in Grunde gelegt! 

Eigengewicht .... S-ftsItt pro I" und 1 Bogen, 
Bewegliche* Gewicht ".■III» ■„.,.« 
somit GesAmint-ewicht. . . 3-70O Tuiin.l» pro Ii». 

Daj.de Ociriiung susannrien Ii llmipttrager h.sittt, s,. beträgt 
da« Gfsammtgewicht per Curr. ut-Meter der Bruck« = M'S Tonnen. 

Die untere bogennr.nlg« Gui'e der ITaiipttriiger liiesl sich als 
durch di.- Verbindung einer doppelten T-Form enHUiideii vorstellen. 
Ihr* Hr.hn l«t verschieden, «11 der Auflage am b .leitendsten, am Gie. 
bei am kleinsten, u. 

so, OleWI »n .ler \^«s f :e 

Inder L Oeffnung . Oft.". 1-tM 
. . II. . OOD I3H7 

. . IU. , 0-95 1-431 

Die ober« geradlinige Gurte, unleu von der Form eines offenen 
Kastens, ist viel schwacher, als dio obere Gurte, nnd nnr O-Mn hoch. 

Daa Gitterw«rk ist verhaltul»»mtMig .ehr stark, und besteht 
aus Mulec-Gitterslangen und d.i. «wischen die* n nach bel.loo Rich- 
tungen angebrachten Diagonalstangeu. 

Jede Gitterstanire besteht au» awel Tbeilen, wel.he an di« 
Gurt.n iu der FUche des Steges derselben mittelst WtasMMin h... 
festigt sind. 

Die ]iorls»ntitn Entfemut g d. r Oiuer-Kri„leiip,iu C t- von ein- 
ander ist )t liacb d.n Oeffnungen versebivleu, u. r.w. 

in de, I. Oeffnung betrügt s lbe . 3-2D8-» 

• « II- « * e 3*2*0** 

. . IU. . , • a-S'-o- 

An jedem Knotenpuuct l»elind«t «ich ein 40™ hoher Qu-rtr.iger 
und «wischen je S solchen H»iiptsne.tr.l.gerii sind l7-5*tn hohe Sei- 
UnqaerirHger angebracht, deren Ehtfernung von eiuander je nath der 
Oeffnung r.ahe |-07'" vnriirt. Die Hnilf tqaartl-lpr sind Kisen.ian- 
g«n , die «oitenquerlriiger doppelte T-Eisen. Dl« Garte der Über- 
trager beiderlei Galbir-ren befindet »ich In einem Nlvesu mit der Platto 
der ukrril Gurte des Haupttriigers. 

Zur Slebernng d. r prrpendiralären Lag« der llmipttrager ist 
bei der unteren Gurte eine Querverbindung angebracht, welch« aas 
»wei horl*0!.tnlen, die Gurten mit einander verbind.nleu. und «wel 
«wischen diesen befindlichen Dhgonat-Wiokel Isen besieht Zu eben 

SS 
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diesem Zwecke werden auch die Kreuzungspuncte der Diaguual-Elaen- 
stangsu mittelst leerer gusselsorner Cylinder verbunden. 

HM Randvergitternng h„findet .ich blo« au de» in der Nahe 
der Pfeil.r befindlich«» oh«rcn Theilcn der unteren Oorte, und besteht 
dieselbe an« Eisenblech. Dl« gro»*»r« Anaahl und die geringe Ent- 
fernung der Haupttrlgrer rou einander bogrOndct di. tbeilweUe Weg- 
laseuug derselben. 

Dia unter* Gnrto der HaopUrager stützt sieb bei den Pfeilern 
und den Widermanem auf itarke Schuhe aus Gusseiseu (Arcole-BrUcke 
in Pari«); dar genaueren Lagerung und Berührung wegen wurden 
zwischen der Endplatt* der HaupttrAgcr nnd den Schuhen Keile an- 
gebracht. 

Die PfUataruug nnterhnlb der Fahrstrass« besteht aua bauschi- 
gen Elsenplatten, welche an die Haupt- und Querträger hefsstlgt «ind, 
aber die«« wird «In« BiJtnn-Srhichte gebreitet, and du Gant« mit 
den auch bei der Kettenbracke verwendbaren Würfeln au» weichem 
Holze überdeckt. 

Die Fusswege aind durch auf die Hauptlräger gelegte tbeilweiae 
frei tragende Qnertrager über die Fahrstrass« gehobrn, die Decke bil- 
den Bretter au» Eichenholz, welche an drei, durch die Querträger ge- 
tragenen bnlxernen Laitgtrageru befestigt sind. 

Zur Ableitung de» Rogeiiwasaer* dienen auf beiden Selten der 
Fabrslrai.se an las ober« Ende der KreuztrJuier der Fussstege befe- 
stigte RtMUI au» Gu«*«ls«ri. 

Der Fahrweg ist nicht horizontal, «ouilern aufsteigend gegen die 
Mitte xu. Die Steigung geschieht in einer Curve, deren gröbstes Oe- 
falle 1 : Sfl und dereu höchster Puuct oberhalb des Mittelpfeilera 18.964» 
Uber O liegt, währeuil die tiefsten Pnncte an den Brückenköpfen 

I &* 1 7 l*** buch Uber dem Nullpuncte der IKiuau liefen. 

Die Hohe der unteren Grenzlinie der gTAsslen Bogen betragt 

II I'.* (liier dem Nullpuuct. 

Die Brücke Uberschreitet sowohl auf der Pe*trr aU auch auf 
der Ot'ner Saite einen kleinen Theil de» au bauenden untern Quai'«. 

Ilaanglich der Auffahrten, ohne welch« di« Brücke dem Verkehr 
nicht übergeben wer>l«n kann, wurde bisher keine priucipietle Ent- 
scheidung getroffen, wie auch darüber nicht, auf welche Weise dio- 
scllicu über die oberen t^nsi's hiriwegführen werden, i>b mit Hilfe von 
eisernen oder steinernen Brucken, und welche Breite diese erhalten 
■ollen. Dir Ausfuhrung de» Tom Mittelpfeiler zur Margarethcninsel 
fahrenden Dammes, welcher ursprünglich geplant war, ist ebenfalls 
nicht entschieden. 

Da» zum Brlickenbaue verwendet« Material« ist tlielU tul&adisch« 
theil» ausländisch« Waare; da» ELsen liefert Frankreich, den Granit 
Mauthbauseu und Penian, dl« übrigen Bausteine Soskut und Buda- 
pest ^Neustift). 

Da* Gewicht der Brücke beträgt, die obers Strassen- Conatruc- 
tlou nicht gerechnet, 7«> T»niren (I2».ii> «st. Centner). Die Gesamiut- 
koaten wurden mit t^MlMMM U. priiliminirt. 

Den Bau erhielt die französische „SocieU- de constrnetii.ii de« 
Batiguollea*. deren Director Herr Gouin ist. Die staatliche Oberauf- 
sicht abt 'Ins Ministerium für Commuuicatioucn und öffentliche Arlieit 
durch ein unter Führung des Oherlngenlenra Hetm Deäk stehendes 
Bau-Iiispectorat für den Mar^arcrhcniutel-Bruckeubati. 

Der Bau der Brücke lieferte und liefert jetzt noch eine Meugo 
der lehrreichsten Momente. Das Fundiren geschah nach der jetzt bni 
Ähnlichen Bauten allgemein gebräuchlichen pneumatischen Methode 
mit Hilfe von Caisson». Die Strornpfeiler wurden vermittelst Pinea, der 
MittnlpiYiler und die Brückenköpfe vermittelst «Weier, 4 1 " von «inan- 
der eutternt» r Caisson» fundirt. Die bei den 1. txtereu entstandene dop- 
pelte Basis wurde durch Bögen mit einander verbunden. Der oberhalb 
der CaUaotis befindliche Mauerkotjwr ist Neustifler Stein, im Strouio 
mit einem Ueberzug au» Granit, welcher bis au den Bogcnauf- 
lageu reicht, ausserdem So.kuter Stein. Die Caisson« selbst sind mit 
Beton gefüllt. 

Die F.UeubrstaiidthclW. wurden schon iu de.- Fabrik zusam- 
mengepaßt, ebondort wurden auch die Nictlochcr gebohrt und der 
grosatr Theil der Vernietung sellist vorgenommen; nberbaupt worden 
die Tbcil« It. solchen Massen zuiamiuciigcfügt, wl« sie die C Instruction 
und der Transport auf der Eisenbahn gestatteten. Diese Theile werden 
»u Ort und Sülle mittelst Mndclljerüstcn zusammengefügt. Die»«» 



ModellgerOit ruht auf vier Pfahlgrupp«n, durch welche jede OelTuung 
I kleinere Oeünuugen erhalt. Jede Pfahlgruppe besteht au» awe! Ret- 
heu, welche unten durch Diagonal-Bnlkeu mit einander verbunden 
werden. Auf diesen unteren Pfahlgruppen ruht daa aus eiuer Combi- 
nation der Spann- und Hingewerke entstandene ModellgeriUt, Die«, 
ist »ehr leicht und bietet eine nette Seitenansicht, ist »ehr zweckmässig 
und auch für »ich allain — abgesehen von der Brücke — eines ein- 
gehend«!! Studiums wertb. DI« Eisenbeetandthell« werden aua den 
Magazinen auf einer lauge der Brückenaus« laufenden Sehl«n«nhahn 
auf die BrIIcke gebracht Zu beiden Seiten der zu den Magazinen 
verkehrenden Schienenbabn aind gleiche Bahnen angebracht, auf wel- 
chen »ich Laufkrahne in der LJLngenrichtung der Brücke bewegen. 

Das Steiumaterlale wird auf der Donau zur Bnustolle gebracht. 

Der Bau »elbsl befindet sich gegenwärtig in »einem intereasan- 
leeleu Stadium und wird es noch Uugere Zeit bleiben, denn die am 
Fester Ufer vollführte!! Arbeiten müssen am Ofner wiederholt wenl«n. 
Auf der Fester Seite sind die 2 ersten Oeffuuugeu, mit Ausnahme der 
Widermauer, der Pfeiler und der Pflasterung beinahe ganz fertig, In 
der dritten Oetfhung werden eben die Hauptträger zusammengefügt. 
Sobald die Arbeiten so weit vorgeschritten sein werden, daa» die Ge- 
rüst« abgetragen worden können, und dadurch die Scbifffnlirt im Pesler 
Dunauarm« ermöglicht wird, wird gradatim — bei günstigem Wetter 
uorh im Laufe de» Winter* — mit der Aufstellung der Gerüste im 
Ofner Arme begonnen werden, so daa» die gänzliche Herstellung der 
Brücke im Laufe des künftigen Jahres au erwarten steht. 

Aufrichtig befriedigt, diesen Interessanten Bau so detaillirt 
kennen gelernt au haben, verabschiedeten wir uns von unseren freund- 
liehen Führern, die einer Pautilieu-Pestlichkeit halber unsere Ein- 
ladung zur Thcilnabiue an der weitereu Excursii.n ahl.hncn mussten. 

Offen gestanden, diese« dreistündige Schauen, Fragen, sich be- 
lehren lassen, der Aufruthalt in frischer Luft hatten iu mir ein ge- 
wisses Gefühl erweckt, welche« ich mir nicht eingestehen wollte, bis 
«ine der hervorragendsten Persönlichkeiten der Fxcursion plötzlich au 
mir sagte: „Unter uns, Secretar, mein Magen fangt tüchtig an in 
knurren!" — Da geslnuil ich denn leise ein: .Meiner auch!" Aber 
siehe da, kaum hatten wir di« -iMt Schritt zum Dampfer zurückgetagt, als 
diese hnrvorragende Persönlichkeit und ich un« eiunn kurzen, aber ver- 
slauluiisvoUeii Blick zuwarfen — auf Deck blinkten die wohlbekannten 
Tische bereits int weissen Da tnAstacbmucko , und kaum in's Schiff 
getreten, wurden wir ton unseren freundlichen Wirthen eingeladen, uns 
zum Gabelfrühstück niederzulassen. 

Unser leibhaftiger Hunger und die freuullich» dicke Sehirl«- 
kftehin Hka hatten bereits ihr Möglichste* grtban , una daa famose 
Frühstück munden zu lassen; die ungewohnte, treinüthliehe Situation 
auf den schaukelnden Wollen, die heitere Getollschnft, die Befriedl- 
gung über den bisherigen wi*««n«chaftlichen Verlauf der Excursion, 
die freuudliehe Aufmerksamkeit unserer Wirtbc, daa exquisite Lire! er- 
sehe Krouenbier und vielleicht auch der feurig« Maujaräter und Vil- 
lünjrer Burgunder aus dem erzherzcglichen Keller tbateu das Ihrige 
und gar bald herrschte die fröhlichste, animirtv-ate Stiminnug an Bord 
des JBH*< 

Toaste riefen donunrnde Hochs und Gcgentoaste, sowie oft un- 
gebundene Heiterkeit hervor, und als wahrheitsgetreuer Chronist rouss 
ich berichten, das» dies« */, Stunden für Technik und Wissenschaft 
absolut verloren waren. — In einem Toaste wurde eugar der abwesen- 
den Mitglieder gedacht nnrl Ihnen eine stille Wcbmuths-ZUhre gewidmet. 

Am meisten lU:berxlgung für die Zukunft verdient, was nuscr 
verehrter Präsbleut, D'unbaumeister Friedrich Schmidt, der eißcr.t- 
licbe Krvstallisnlious-Vuuht der Excursmn, gelegentlich seine« Trii.k- 
sprnches auf die Fester Mitglieder de» Versinea vorschlug, banilirh; 
Der Verein solle alljährlich im Sommer eine Wnmlerversainmlung, iihu- 
llch unserer heutigen Excursion nach Pest, in einer der vielen grossen 
Stsdle der Monarchie abhalten, wo eine grossere Anxahl unserer aus- 
wärtigen Mitglieder ihren Wohnsitz haben; 

Da sind: Graz, Prag, Tcmcsvar, Innsbruck, Trieet, Salzburg, 
Lemberg etc. etc., wo oft 30 und noch mehr unserer auswärt Igeu 
Fachgenossen loben, die sich gewiss freuen würden, den Verein als 
Corjioratiini hei sich zu empfangen und uns Wiener mit dem techniich 
luteressanUu ihre» heimatlichen Bodens bekannt tu machen. 

Steht nur, das« -ulche Lebenszeichen zur Ilehui g de« Vereines 
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an und tUr «leb beitragen, eolcho Wunder v«r»aiumluug«n würden auch 
dio Mitglieder einander persönlich nllber bringen, würden dadurch daa 
üefiihl der Zusammengehörigkeit und den Vereinsgeist irrt Allgemeinen 
fordern, würden dem Verein« neue GlVLti«r, neue Mitglieder lufUbren 
und würden ausserdem un< n»ch und nach mit den verschiedenen 
Theilen unseres grossen, »cbßnen uud an technischen Sehenswürdig- 
keiten «.> reichen Vaterlandes auf die leiebleese und nnregend*le Weise 
bekannt machen. 

Diese Idee verdient wahrhaftig iin nächsten Winter ausfilhr- 
liclier behandelt au werden, sumal das uns schon so oft bewiesene 
Wohlwolleu der geehrten Transportgesellschaften Fahrpreis- Krmitasi. 
gung.m hoffen l.isst, die auch dem Minderbemittelten die Tbeilnahme 
ermöglichen worden. 

Nach dieser karten Abschweifung wieder «arurk au Bord unseres 
Dampfers, der sich imwiachen wieder in Bewegung geaeut und die 
Rundfahrt um dl« reisende Margarethan-Insol beginnen hat 

Hei dem Klevnteur Goliath und den Baggern Mars und Pitt* 
welche In reger Tbatigkelt sind, vorüber führt uns der .Päd- bis zum 
Hw-Pes'er Hafen, w., »ich die Went der allg. m. r..t«rr. BungeseH- 
ichaft WRndet, und dann eurBek bis S'iut Boiubeoplatz«, wo wir nach 
hertlirbein Abecbiede Tun den Ibellwei». durch den Dienst an Bord 
«uiHekg.lialtsii.il H-araten der Bau*e<ell»di»ft da» Sehl IT verlassen, tun 
im Vereine mit den uns begleitenden (Ihrigen Ingenieur*« nach dem 
Schwanenberg zu wandern. 

Zwei Waggona der rfordobaiiu wurden mit Sturm genoninen, 
und unchdein bei der OanzVhcii Vi» hineufshrik der brave Ctikos, 
der in seiner weiten Lelnwaiidhuse, das rechte Bein keck ober der 
Deichsel baumelnd, litt steten Zwiegespräche mit seinen l'ferdehen gar 
•«llsam gegen den Wiener Tram« ny. Kutscher In grosser Lirree coutrastirt, 
i ii.- Ii ein zweites Paar Pferde vorgespannt hatte, ging es cur allgemei- 
nen Zufriedenheit a, douM« traeiiutt durch den Stadtineyerhof iiem Schwa- 
nenberg entgegen. Au jeder Station umschwärmte» Knaben und Müd- 
eheu den Waggan, .frische* Wasser" aubieteud, welches eile Getränk 
von den Mdeu die Nachhut bildenden Herren D«rfe) und I'faff mit 
offenbarer Entrüstung IwKarrlicli «»rilck-ewicsen wurde. 

Ka'iiu waren wir um 1 Uhr auf dein in leiseniem Schweiler 
Holxstvl erbnuten Scbwabenbergrr Baltnltofe (Architekt Friedrich Wal- 
sen in Pest) angelangt, als, vom Vereine-Mitglied Pirector Cathry 
geführt, ein Kxtrasug in die Halle einlief. Herr v. Ca t Ii ry, Ingenieur, 
Mitconces.jrjriär, Erbauer urnl Uetrlebs-Pirector der Scbwabeuberg- 
Zahiit-adliabti, kurz der < igentllrlt« Vater des ganz-»« Unternehmens, desaen 
rastl 'seu Itcniillnuigeii es allein gelang, dem Gedanken einer solchen 
Anlage Bahn au brechen utnl die Durchführung au ermtig lieben, wurde 
von allen Beilen auf da« Herilicltste he-^rOsst. Der Bahnhof nnd die 
Maschine wurden in Augenschein genommen und dann der Zug bestie- 
gen, der uns der H«he zuführte. 

Dm System der Zahnradbahnen selbst ist bekannt: ea ist bler 
ganz Im Klgi-System (Riggenbach und /.sebokke) mr Anwen- 
dung gekomtneu (diese Herren sind mit einigen anderen süddeutschen 
und schweizerischen Geld- Instituten dio Couressioulire der Bahn unter 
dem Namenr Internationale Bergbahn Gesellschaft In Baad). Am 3. Juli 
187.1 wurde die Conceasion ertheilt, welche der Gesellschaft «ugleicb 
das Ezpr,.prlatlon»recht einrliumto , mit dessen Hilf« allein dl* wider- 
haarigen Welubcrgbesitzer zur Grundabtrctung gshrncht werden konnten. 

Der vortragsmassige Termin aum Beginn des Babuh»ui*i Ist laut 
Coucessiond-rrkniide auf I'/, Jabr nach Vollendung des Kzpropria- 
tlntis-Gfseltüfte» festgesetzt. Nachdem die GewlUt liaft jetlocli, > hne das* 
die iliesl-eaöglicb"n Verhandlungen abgeschlossen waren, gegen Depo- 
nlruug de* dreissigfacbeu Keinertrllgnlssea der Urtiudc mit dem Bau* 
sofort begann und wir bereit, am 12. Juli 187t), beinah« 3 Werben 
nach Eröffnung der Bahn, auf derselben fahren konnten, so hal-ctt wir 
hier das iu der Kiaeubahiigfsr Mehle wohl vereinzelt dastehende Fac- 
ttlm, dass eine Bahn früher vollendet und dem Betriebe. nborgeheu 
wurde, als sie hatte sollen conecssiunsmässig in Angriff g. nt iiiureil 
werden. 

Die Bahn beginnt am End« der Riltiggassc an der sngcunuii- 
»eu Eceekoma-Wlc»« mit der Station Ofen, welche direct an iler Auwlnk- 
ler Linie der Oiener Pfordebahn liegt, uud endet auf dem Sehwaueu- 



berge bei der au einem Hotel umgebauten Villa E«lv«.. Die Geaammt- 
lange der Bahn betragt 3 Kilometer, dar Höhenunterschied der beiden 
Endstationen 83U Fuss, die Steigung fast durchgehend* 10'/. PerceuL 
IS grfleser« und kleinere Bracken fahren aber Stra*»en und Witd- 
biiehe; die Waggon* laus der Hernalacr Fabrik) sind nur für den Som- 
merverkebr eingerichtet, daher offen und enthalten » gesonderte Coupe» 
zu je 6 bequemen Sitzplätzen. 3 Waggon» bilden den Zug, der somit 
in 23 Minuten MI Passagiere auf dio Hohe befl>rd*rt, wo dl* Gesell- 
•cbaft den geiammteu umliegenden Grund mit tO&OOO Quadratklafter 
angekauft bat, den sie iu parcelllreti gedeukt. 

Wünschen wir diesem Unternehmen die beste Prosperitat! 

Wlthreud der nicht ganz halbstündigen Fahrt, bei welcher man 
etwa» links im Thale die coluesale Landes-lrrenanstalt und am jen- 
seitigen Abbang einen aebr bedeutenden Steinbruch der allgem. (Vsterr. 
Baugesellschaft liegen sieht, passirt man etwa iu der Mute der Bahn 
einen Wechsel iu bekannter, vuu Herrn Ober-Ingenieur Maador ge- 
legentlich seines Vortrage* Uber die Kahlenberg Zahuradbahu geschil- 
derten oaforigeu Schiebebühnen für die Znhnstange, wahrend die ganz* 
Bahn im Uebrigeu eingeleisig angelegt ist. Weiter aufwlirt* durch- 
schneidet sie die Weinberge, wo der gute Ofiier wichs: feiner der init- 
| fahrenden Arelutekteu meinte: hier mllsste dem traeirenden Ingenieur 
denn doeh da» II«« im Leina gejammert haben! , und gewahrt von 
bler au* «Inou eiit«0ck«ud schonen Rückblick anf dl« Schwester.tadte 
und die gesamnil« Donau. 

Im Hotel EfltTO. angelangt, fanden wir dnreh rli* Güte de» 
aufiu«rk*rtnten Herrn Cathry bereits auf der Veranda «Ine lau;e ge- 
dockte Tafel, an welcher wir, ainjwichts der herrllrlun Aussicht un. 
«um Diner nlrderliesseo, was Mü S Stunden auf das Genillthltclut« 
zusammenhielt, 

Toaste wurden nicht ausgebracht, aber au: das Wohl der Herren 
Director Salcs Cathry, Übcr-Iuapector August Etiennn, lugsuleor 
James Deutsch als die Icrdercr uud des Uber lugenieur Carl Maa- 
dor als den Ertlnder dieser Ezcursion eiu Glas geleert — lautlos, aber 
■MM gemeint ! 

Ausser Herrn Cathry hatte sieb uns inztvisehen noch Uoer- 
' Ingenieur Kleeblatt angeschlossen. 

Nach dem Diner nahmen wir auf einer Wiese ruckwärta vom 
H6tel einige »kleine Bchwarae", worauf sich mebiern ungs^uannt blei- 
ben wollende .ältere Herren" tiefer in s Gebüsch zurückzogen, um auf 
ein Stündchen, während wir Andorn beim geinütblirheu Zwiegeepräch 
eine Cigarre schmauchten, mit ibron Gedaukeu allein zu seiu. 

kh Innre mich durch eine Kundreise über dio verschiedenen 
billigen Schlafstellen orientlrt uui weckte unmittelbar vor der Ab- 
fahrt .ämnitliehe .Abwesende", die sich dann harmlos und unerkannt 
mit den Aufbrechenden vereinigten. Offen gestanden, hatte uus Allen 
«iu« Slcta nicht, geschadet: die ganze Nacht im Coupe und seit II Uhr 
anf de« Beinen, dabei so viel frische Luft und soviel - Technik - 
da Italic I Stunde Siesta entschieden in s Programm aufgenommen wer- 
den sollen- 

Gegen 5 Uhr traten wir die Thalfahit au, ungern Beneidend 
von dem wirklich prächtigen Panorama; wir fuhren mit der Tramway 
bis zur Douau, wo sieb die aesellseh.ift trennte, nachdem lilr 9 Uhr 
Abends Rendezvous in der „Neuen Welt" verabredet worden war. Der 
«ine Theil, wozu ich gobftrtc, Hess eich nach der Margarethen-Insel 
übersetzen, diesem kleinen Paradies», Uber welches ich Ihnen morgen 
berichten werde, um di.it beim Cuucert den Uest de* Nacliniitlaj s <u 
verbringen. Daun wurde im Kaiserbade (constanto Temperatur von 
-f ti'j, wo »Ich mitten Im Schwimmbassin ein completcs Tiimgerüst 
befindet, was auf den. der diese adnmttisrhen Turner so zum ersten 
Male sieht, einen unglaublich kumiaehen Eindruck macht, ein erfri- 
schendes Bad genommen uud der Marsch nach der .Neuen Welt- an- 
getreten. 

Hier im Garten bei schlechtem Bier, unter durchaus inittclmiia- 
sigem Sonntags. Publicum sang, wenn ich nicht ine, .Frl. Kuall- 
' mayer an* Wieu", einige reizende Cuplet», die stets erst dann unsere 
Zufriedenheit erregten, nenn der letzte disharmonische Accord ver- 
klungen war. 

Erst nach II Uhr kehrten wir, fötal ermüdet, ins Hotel ■*> 
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rück, wo ich mich von uinefeii Ocf>ibrtnn unter der mit wahrhaftem Em- 
»«tieu aufgenommenen Versicherung trennte, da»» ich Jeden Klntalnan 
Pnukt & l*hr des andern Morgen» wecken würde. 

ITnd nun lawen Sie mich auch Ihnen für hrnte eine „gute Nacht" 
wünschen! Ihr ergebener 

Ern»t Leonharde 

Ifcrt...™^ e.i«t.) 



Pari», 10. August. 

Sie werden «ich wohl wundern, diu» Ich Ihnen von hier, wo tu viel 
Lehrreiche» für den Technik« in «ehen i»t, nicht einen gani.n Band 
schreibe, aber traten» i et da« Bandoachreiben in Briefen nicht gilt 
ihuulich, nud »weiten» wiuen Sil' ja, diu» ich in Eiaenhabneu mache, 
daher, M der mir verhaltnisa-u»»»!,- kur* «tur.mesaorie« Zeit allem 
l.'ebrigen nur eil'« dilc htitt«* Aufmerkaamkeit schenken kann. 

Was mir gleich hei der Ankunft beaonder» aufßel, und wohl 
jeden mit den Wiener Verhaltniasen Vertrauten Überraichen dürfte, 
sind die rcrbhltnisamiissig kleinen Wagm-AubtcllungspUMe bei den 
Bahnhöfen ; wer gewohnt int, den colo«aal«n Raum au sehen, welcher 
in Wien »ur Aufstellung de» SlraMenfuhrwerkee oeenpirt wird, kann 
im ''raten Momente gar nicht begreifen , wie hier, auf diesem klei- 
nen Hniime der reg, 1 massige Abtransport der Ankuininendt'U durch' 
geführt werden kann , ond dennoeh Ist keine Stockung und kein Dnrcb- 
einander. 

DI*, ersie Idee inr Litauen die», r Fragen i»t wohl immer die, 
■'aas durch di«' Gürtelbahn eine anstrich. ?e Tbeilung der ankommenden 
Ma»»e bewirkt wird; wenn man nber libeTlep-i, da»« diese Bahn aleb 
stL-ts an den Karrieren hinalcM, also ;edcr Local-Bahnhof derselben 
von der Sladt noch welter entfernt liest al» die Haupt- Bahnhofe, so 
erscheint die.,. LAstaugaart al« nicht stichhältig. 

F.twaa nllher der Wahrheit dürft« man. wie ich glauhe, kom- 
men, wenn man annimmt, das» der Wiener auf viel küracre Strecken 
»ich schon de» I.ohufuhrwerkea bedient »U der Pariser, das» ferner 
dn» Haaptcnntlngc nt für die»*» Fuhrwerk nicht die Reincu-len, »on- 
■leru di« Wiener eelhal stellen, nnd endlich, da»» tu unseren Bahn- 
höfen «ine den wahren Bedarf itemllrh »tark ühersch leitende Zahl von 
Finkern beordert wird. Die Richtigkeit de» letaten Sarie« dürfte »ich 
wohl daran» erhart-u, das» unsere Fiaker mir ungern und geiwunc- n 
den Sundplatz auf den Bahnhöfen einnehmen. 

E» «ehoint alao. daa» un»ere gio.sen, diesem Zweck* gewid- 
meten Räume tbcila wohl in den Locatrerhältniasen begründet »iud, 
theiU aber auch In ühergrosaer Fürsorge für eine gewisse Gattung von 
Passagierein «In eben nicht unbedingt nothwendige. Superplna orhalten. 

Die 8chwierlgkelt«n, mit welchen man bei una au kämpfen hat, 
wenn man aich mit einer Ei»enbabn-Traec nur den Vororten nähert, 
machtan ea mir doppelt intereaaaut, an »ein» , wie man denn in Pari» 
M dem Vordringen der Bahnen in » Hera der Stallt verfahren ist. 

Die Straashnrger Bahn tritt auf Viadact iu Pari» ein, libcreebt 
au mehrere Str aaeen , unterfahrt jedoch die rue d« Marcadct and hat 
ihre« Bahnhof bereit» wieder nahem dem Straaann-Nivcau. F.bonen die 
Sorlbahiu Die Weatbaliii durchileht Cllcby auf Vlnduet, onterillhrt 
bereit» die rue de Cardinet und hat Ihren Intereaaantnatou Punct un- 
mittelbar vor «lern Bahnhofe St, Linir, wo di« Krvuiungei. der rue de 
Vienne, rue de Ccnstantineple und rue de Madrid mittels auf mäch- 
tigen eisernen dorUchen Säulen ruhender Eiecn-Conatruction factiach 
über der Bahn ausgnfnhrt l.t. 

Auch di« OrleWBahn übcr.et.t dl« «raton Strasaou «M Pari», 
w.ihreud »ic bereit» den Boulevard de la Oare unterfahrt. 

Die Gürtelbahn, von St. Laaar ausgehend, Hüft in Mitte de. 
Boulevard de Pcroire im offenen Einschnitte mit Icidcracitigco Futur 
...aueru hia nur Avenue de la Grande Armee, vou dort an Urt aber 
di« balderseitlc« Strasse auf und »ind aehr hanlig die Ilau-er, der Kr*ü. 
und Qu«» durchschnittene Baublfickc, l.U unmittelbar an den Bnkn- 
ratsd gebaut. 

Die Avenue iFAnlenl uSeh.t dem Boul'.goer WSldchtn wird aber 
bereit, »chou mit Viaduct Ilberaetlt und läuft von da au die Hahn 
theila auf Dämmen, theil. auf Viadueleti, alle Strs.aeu unter »ich durch- 
laa.eud, bi» in die NRlie von Fere Lachaisc. welcher a.'wie dirSiiuar« 



d« Bultea Chaumont mittel» Tunnel unterfahren wird, um gleich di» 
nKchat« Straa»« dahinter mittel» Viaduct tu flberaetaen, 

Stellen Rl« »Ich die*« Nlvean-VnrbaltnU»» vor, und Sie werden 
bemerken, da»« sowohl die Haupthahnen al. auch di« Gürtelbahn Inner- 
halb der Stadt an div«r»«n Nullpunkten iu b-lden kah«n. 

Wenn Pari» auch mm Thell anf den (■•»ersten AnsUufern der 
Hügelkette, die »ich hier in die Seine-Schlinge hiueiusieben, Hild deren » 
hr>rh»ter Punkt Pere Lachaia« lat, liegt, so »ind doch dl« Strassen in 
aehr aanftnu Steigungen, und ich glanb« kaum, das* in denaelben 
Irgendwo daa Verhältnis« I : 004 erreicht wird. 

Nehmen Sin unn daa »tXrksto Bahng< fall« mit t : 0 0X5 daiu, 
um ao rasch al. möglich vom I 'eherfahrte- um Unterfahrta-Niveau n 
gelangen; nehmen Sie ferner Durchfahrt»* und r*b*rfshrt»h«iie. iu- 
sammeu mit !2 m , ao aeben Sie, da»» im gQuatigatcn Falle mindestens 
llKr-» Diatam von Durchfahrt »ur L'elierfahrt »ein müi-scn, in welchen» 
Stück der Nullpunkt iu liegen kommt nnd keine SlraaaeD-Coniinunica- 
tiou stattfinden kann. 

Sehen Si« sieb uuu die nuadrillirten General' Fliilic der Vorort« 
Wien» an, an welchem lechtwinkeligen Stra«»cuneti man n.it einer 
C-juseourns fusthütt, als ob diese Form allein dem öffentlichen Wohl« 
entspiU.hr. wahrend »i« doch faeliach nur eine theilwelae Bcgüitstl- 
gung der Eckhansherreu ist, hingegen aber den Anforderungen des Ver- 
kehr. Imofen.« nicht entspricht, al» mau in den meisten Fällen nicht 
nur den laugstell Weg, nämlich In den beiden Cathcten, sondern auch 
den »tcllsten in machen genr-thiirt ist, da di« llauptatraaartn, auf welch» 
daa Neu l.aairt ist, meiat der ThaKihle fulgt, daher all« darauf senk 
rechten Oaaaen die Richtung normal auf die Lehne bekommen; berück- 
aichligen So« ferner, das» alle 75 — etl»"i eine Straaso pro;ectirt iar, an 
deren nnheiriteii Offcnerhaltung von alten Seiten mit einer Zähigkeit 
festgehalten wird , als oh »ie eit.en Paragraph der Verfassung aus- 
machte; sc werden Sie aur l T e heneugung komiuen, daa. ein I.oeal- 
Dahnu« tx oder eine tiefer in'» Hers der Stadl einmündende Haupt- 
bahn nur entweder < urchgehend» im Bereiche Pluto'» oder durch- 
gehend» in den Lüften projectirt werden kann, da ein Nullpunkt min- 
desten» dl- Aufinsaui.g von S Gat.cn orfordert«, wogegen allseitig pro- 
teetirt würde. 

In Pari», welche» doch auch einige« Verkehr aufweist, I Cw lIll 
diese Aergstlichkeit einer Coniir.anicalion.stArung nicht v.iranherracben, 
dei.si e» lasaen sieh wiederholt 1-istanieu von a(KI — 4IW ,n und d-trflher 
aufwelaen, auf welche die Bahn durch keine Strasse gekreuat wird. 
Aber auch das diagonal» Durchschneiden der einietneu Baugruppen, 
obwohl schon durch da* hier stark rnltivirte Sjstem der RadiaUrrassen 
bedeutend seltener bedingt, scheint auf k--ii.cn Wlilerstnnd tu alnaacn 
und aind, wie »chou erwähnt, au vielen Punkten die H.tuarr I Ia au 
den Rand de» llahnkftrpei» gebaut. 

t'ntcr »eichen Bedinguufeu lameu »Ich aoeb hei an« Local- 
Bahnen denken, dereu Heratellung eine Kostensumin« beauaprnclil, die 
nicht achon vou vorne herein dem hieran verwendeten Capilale jede 
auch noch ao niKssig gedachte Veriinsnr.g »ehr in Frag» stellt. 

In so lange man alwr hei nn. an den deraeitigen Principien 
Inathllt, werden »ich wohl die OeldUrKfte die Londoner Metropolitan 
Rallway, welch« troti ihre. Rleaenverkehr. kaum 2'/, Proccut tragt, 
al* warn.nde« Beispiel dienen la»«.n und ein« Loealbahn Immer nnr 
ein frommer Wunsch bleiben. 

Wenn Si« anf der Nordbahn Ullüung 1 Meile an. Pari» fahren, 
kommen Sie nach Enghien, von wo aua eine »teile G. hirgahahn nach 
Montmorency fuhrt. Da. »Wrk.te St«igung»ve,bälu.lM in deraelben 
hetrigt I . ii-i tte 45 pro «ullk. Di* .. : h-rf.tcn Ivrtimmnnseu iu diewr 
SteiLUiug hsUn eineu Halbme»»«r vou 3t)0". Di« Locmotiven sind 
« Kuppler Tendermaschineu mit der Lechaleller'acbcn Dampfbrems«, 
und wiegt eine. volUtiindi« mm Uieuat« a.ngerU.tet. 31.100»«. 

Eine aolebe Miuchine befärdert eiuen Zug von 5I.OO0N Brutto- 
gewicht, eiclusire Locomotire, mit der fnhror lnungsinüeaijen G. », liwiij- 
digkeit von 30km per Zeiratumle. 

Der Zag besteht .«. t Per.onenwagen mit auaammen 21« Sit«, 
planen I , IL, III. Clane und einem GnpAckaviagrn 

Es kommen al.» auf den Sit.plati Iii»« todtca Gewicht oder 
aanimt Pasaagier IS5 U = s-7 ZoIl-CenUier. 

Die Waggon» »ind eluitflcklg und enlhallen »»lachen «« nud 
86 SitiplStie; /siehe beialelien.le Skiiiei. Di« Bremsen können durch. 
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Gewichte« »n »Heu Wig.» »ugl.lch «ng.oe.gen wer. 
tleit, wm von einem «inmigen Br.ro»ouw»rt.r gcchieht 

IM* Zu«»niD.»ii«trllung du» Zuge» Ist wie bei der Rigi B»ln» 
ein« «olch«, diu« <li* Locomotire immer th»l»elt» Zug»« P"«ürt i»t, 
aha »ttfwitrt» «hiebt und «bwkrt» «urnekhlllt. 



Cl. 



i 

I 



1 i • 



I : Cl. 



ukct 




Bei der Berrmhrt «b.rw»eht d.>r »m «tiler«»» W»g.» nuf 
^Hellte Conrlactwir , welcher mit '•«->" " ni API' 1 "* 1 

Zuglein. »n.g«M.t i.t, den 7. n .U .er B»b... gibt mit dem Horn 

di. «mut mit der lMmpfpfcifc «Michci. Zeichen und 
I i„„ dircrt. mit dem I,ocn«ioti»«hr.r durch A« AlUrmpfMi. 



n«. 4. 




Di.« klein., 3»" fcwe» Buhn h»t , • ,, "' t, t"**"" 1 "*'™ p " 

„„»nv.rfc.hr .....1 gchM .We.rf.lh. « <rn l.,t.r«»»r.t..l«. Kp..i»li 
ritt«, dl. ich Wem Techniker, w.-1rhpr in .11... liegend >"""»"• '" 
»1.. H*y««> 



Literarische BundeohM». 

R e t d '» Drehb.ukfnttrr. 

„,,r ricat t-* *nr<«*nt< dw««»-**» •'"•'"" k '* 

leert BtntttVhtr!«, .U« farHi Drehung Hnw W"» 1 * '"" 
„,„1 Uahuftiictc*' •»* ni - ,,rri * w * , "*°" ls; 

. de' Mittel, Uh«lf» «. «taWIrl,. M -Ii. i;«,..tn„.I.M, 

,i„r n rl.p ifcUffhtffcl und wird ..■h.-.rli.l. in l'.,.r,lnn„g gcr».hei. 



Futur bratekt »n» «wei Tbci!»n, Ii. durch drei rVhr»ab«a m- 
»»n.meiiget.»lt«n werden; in d.m vorderen Tli.il» »ind di. -1 Schiit». 
Tlr di. Ilnck.n A, l'. V »ngchrncht. Im Kuller l»t die Hpindel e gela- 
gert, di. mit ««winden vi». vcr»chi.dcu gro»«or und ent«e(renge»«Utcr 
Steigung T.rwh.n l«t (di. Steigungen v.rlmlt.n «Uli wie 1 t 2)- Di« 
Hpiml.l c »t in der Richtaug goUgert, in welcher »ich din B»cke f> 
bewegen inw; im Innern de» .Folter» umgreift di. Backe * mir 
lUtn. d». O.winde der Sehr»«»..; wir.) demnach die 8cbr»ul>.n«plndcl 
n».h irgend «iner Richtung gedreht, •» Ut die H»ck. g.»w..ügcu, 
e» Flilter« «u \*w*grn odrr »i.l« von 




i»t, d«r die 
Dm Priw.» / fibt d.n 
B.wp»iiu«.ri.htiin«; di. 



»Bf jenem TU.ll d«r I 
UniUt 

tV *• eine der B»ckc * »n»loce 
/.' u*d f b»ben ein. Rippe ■ fKig. 1% 






welch, in .l«n «chrll« gellten lAttü i rimM / oi^r-i« I 

„e K t rink Im l-r!.».,. M ML Ut B«k« V t *.***. •« 

l^m Sinn. «» beweg.n. , 
Ks k.nn »iehl Ji "- A»<"^ n R 

V,.«h.ll Brl^crer l.»»erU«ni B fc.it, O.n.uigk.i« und Billigkeit gegen- 
»ndL. rou.,m..i,*.n die-r An (,. B. der 

Kngiu-ring XV... Bd., K.iU U6) O. ^ kM 

der »».»hmlkhk.lt mit runen, einrig«. lUudgr.ff d.u Bubr-r^ing^ 
i h»b«n. 



lion. 



Pfcy*lk»IUoh* and obcailaohe 
Banm*t.-rl»llen. BJü Hundl.nrh fllr di 
«tndinm, be»rbeiW Ten R«d,d. Oottg.tr. a, _ 
P,r.f...i.r »n der polvteehni^ben O.hnl. .« MHnehen. Zweit. Anflug., 
I B»nd, B«lin (J. »prlng'-r) ■«*• 

E, «Ltlrt nicht h.ld .In W«k, welch» in F«l.krei..n «o »Hg- 
meine Anrrk.nn.ng gefunden, und welche, einem w.hr.n ™ a ™"« 
»bg.bolf.-n hnt, Iii «h.* di. .r.te Anfl.ge Air«. W.rk«- ~ 1 " " 

S « MIM (*M- Techniker 

„Ither einige J»l,r. ve,..rieh.n tM 1» <«■«■ «-«H^ 
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eine sweitc. mit so vielen wla*«n»weflhen Neuerungen unil vorthellhaft- 
ten Umarbeitungen versehene Auflage dies*-* Werket erschienen 1*1. 

Kin einfache» Durchblättern genügt schon, lieh die Ueberseuguug 
verachafTeu SU konuen, dass man es mit der Anlage eine» vorallgtlchcu 
Werkes au tkttn bat. 

Die bedcolendan Erwt itrrni pen, Einschaltungen und Umarbei- 
tungen machten *• nohl nothwcndig, diese nsne Auagabo in »wei 
BAude au thcllcn. 

Di* Baumaterialien »iud hier, wie es übrigens wohl nirht an- 
1 r- gut thuulicU ist. int Haupt , Verbindung!- und Neben-Materialien 
eiitgetheilt. Pie Haupttnatcrialien werden nnternbgrtheilt in: A) Die 
in der Natur vorkommenden Gesteine und Erden, H) dl-» kQnstlichon 
Steine, C) die HSlser und P) die Metalle. 

Per eben vorliegende erat« Band enthält die Abschnitte über 
Natürliche und künstliche Steine und Holser. Die anderen 
Abschnitt» sind fllr den »weiteu Hand vorbehalten, und sollen eben- 
falls einer vollständigen Umarbeitung «nteriogeu werden. 

Von besonderen Erweiterungen nud Veränderungen in dieser 
Auflaue sind hervoranheben, daaa dem Abschnitte über natürliche 
Bausteine •) aalilreichc Dal. n grognostischcii Inhalte-« beigegeben 
wurden ausser veraehledeuen anderen Ausführungen. 

In dem Abschnitte .aber B e ur t he i I ung der Gate der na 
tilrlichcn Gesteine all Bnosteine* ist auch der neuen Vor- 
richtungen für die Untersuchung der Festigkeit der Bausteine durch 
die Abbildung und Beschreibung der Wcrder'arhen Fcstlgkclts 
nsaachine gedacht, mit welcher eine hydraulische Präs.. eine Kraft 
(»nf Zug. Prack, Toraion, Abbiegen, Abaeherren) Ina !HI Tonnen »os- 
(llhen kann. 

•) Unter dem Titel .Granite" (Rolt* H) sind unter einer 
Iteihe von Granithrachen auch die jedenfalls voraliglichen Rchardin- 
ger Granite nnd «periell die der Schardinger Gesellschaft Pramh<.f ge- 
nannt, .die aneh fast ausschliesslich die Stadt Wien mit diesem Mnte 
riale versorgt*. - Nun da hatten denn doch in Beaug der leisten Be- 
merkung zuerst die interessanten und berOhmten und für Wien "i 
wichtigen Mauthhauaucr nnd »nch in aweiter Linie die Neuhau- 
ser BrMcho genannt werden «ollen! 

Pag. I" helsal es bei dem voradglicheii Reh lau de r s'aehen 
Marmor »tu dem Vinschgau: .Schlanderi im Rnlabnrg'schen", was 
jedenfalls ein Versehen ist. 

Pag. 61 heiest es onter „Grob kalk", das» deraelbe auch .In 
der Oeg»nd um Wien" vorkommt. Weitere Ist Uber die Steine dea 
doch schon in geologischer IWlehuf interessanten Wienerbeckena 
mit «einer Trrtlltrfnrmntlon und des Leithakalkes, welche das Mate- 
rialc au so vielen hervorragenden Bauwerken geliefert haben, keine 
Bede. _ Wenn ich die« vergleiche mit der Bedeutung, die der Herr 
Verfasser dem Wiener Randsteine (pag *,.) heimlest, der »n«aor 
so unUrgcrdiietcn Zweck™ "«ltei. In Wien »Ine Verwendung findet -, 
wenn ich dann ans der »raten Auflage, p. «I. die Bemerkung eiit- 
nebme, dasa dieser Randstein »och für die Reslaurirungs-Arbeitcn der 
Rtefnnskirrhr t.-t«. ndet wird ill der aweiten Auflage weggelaasen), so 
einübe ich, das» hier die von dem Sleinmctter In Wien ftlr gewisae 
Gattungen des Uithakalkr» (St. Margarethen, aneh der Kaisersteln etc.) 
gebrauchten falschen Benennungen .Randstein" irregeleitet haben. 

J. W. 



Bei dem Abschnitte .Gewinnung dar natürlichen Bal- 
lte ine* p. 149, wurde auch der neuen Sleinbohiraascbiuee gedacht, 
und Ist die von Hchwarskopf iu Berlin in Zeichnung dargestellt 

Auch das Capital ober .Bearbeitung der Werkstücke* 
. bat durch die Blak e'acha Bteinbrcchmasehine »te. »ine Er- 
I Weiterung erfahren. 

Im Abschnitte aber .gebrannte künstliche Steine" 
I sind beiOglich der neuesten Conetruetion der ZiegelbrefrooYeu t» error- 
auhebeu die Construction dea Brennofens mit regenerativer 
Oasfenerung von Rtoinmann in Presden (p. 265), wie der 
Brennofen mit Gaafeuerong von Mendheim in C h a r 1 o tt e n bn r g 
für die k. Poraellanmamifactnr (p. 267). 

Im Abschnitte Uber ungebrannte künstlich» Rtelne Iii 
ebrnfall» mehrerer Neueningen gedacht. 

Bei dem Capilel aber .die II 61 aar" iat besonders der Ab- 
schnitt »her da* I m prl gn iren umgearbeitet und bedeutend vermehrt. 
Hiean sind auch die Pinne der gr.,M»rt. k -eu Holi-Inprsgnir-Anatalt Ii 
Kirchseon beigegeben. 

Es ist selbstverständlich, daaa in einem solchen Buche mit en- 
ger gesteckten Gronaen nirht in alle Petails eingegangen werden kann, 
wie auch bei der Vielseitigkeit der gestellten Aufgabe nirht allen Wün- 
schen entsprochen werden kann. — Wie gesagt, ea gebort diese» Werk 
an den vorallglichsten nnd »innigen dieser Art nnd man basten» em- 
pfohlen werden. 

Noch glaube ich erwähnen »u inuaacn, daaa die AnsaUtlnrtg des 
Werkes, was Prack, Papier etc. anbelangt, lohemwerth iat. 

J. Will, 



rompftrix-iaaNrhrfisi mil- 
der Stellen ordentlicher Professuren: 1. f'dr Hoobbau und Enoy 
olopndle dal Hochbaues aammt OOHltrnotlran Uebungen , 
2. für Mineralogie, Geologie und BaumnterlnUenlahre 

an der k- k. technischen liochachnle in Gras. 

Mit diesen Rtellen Ist ein Gehalt von 1800 U. (Eintausend acht- 
hundert Oulden Oe. W.) mit dem V..rrackung»rrrhte in die Gehalte »on 
2IHH), 2201», 2100, 2600 und 2*0« ». O». W. nach jo finfolhrig.-r Plenst- 
leiatnug, dann die avstrmniüaaige ArtiviUtaanlage der VI. Raugaelaas» 
im Betrag» von IM) B. Oe. W. und Pensionsnihigkeit nach dem für 
Professoren im k. k. Rtaatsdienslc bestehenden Pensions Normale 
verbunden. 

Ple.ieuigen, welche »ich am eine rliejet Stellen bewerben wollen, 
haben ihre dieafalligeu Gesuche mit einem cnrrlrulnm »itae nnd mit 
gennuer Angahe ihrer selbständigen wimensehnfilieh-litcrarisclien, even- 
tuell fraphisehen Arbeiten, so wie mit allen anr Nachweisung ihrer 
I,ehrber»lugwng boielts geleisteten Plenate n. «. w. erf.>rdcrlieh«n Ur 
künden, Zeugnissen und soiistigeu Belegen verseben, an .las k. k. 

Die Gesuche sind längsten, bla 1». Ootober 1874 bsi 

dem Reer. rate der k. k. technischen Hochschule in Gras, elnaareiehen. 
(Jrar, 2». Anen.l IHM. 

Ras Kectorat der technischen Hochschule 
Pr. G. Wilhelm, 
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Nekrolog. 

Selten noch hat der Tod eines werthcn Genossen ein so 
allgemeines schmerzliche* Bedauern erweckt, wie 
jener unseres rühmlichst bekannten Vereins-Mitgliedes Herrn 
Pius Fink, Chefingenieur bei der österreichischen Eisen - 
bahnbau-Gescllschaft dahier. 

Sein unerwartetes, plötzliches Hinscheiden nach kur- 
zem Krankenlagor erfolgte am 16. September 1. J. zu Bad 
Gleichenberg in Steiermark. 

In ihm verloren wir nicht nur einen liebwor- 
then Freund, der durch sein offenes, freimüthiges Auf- 
treten, sein heiteres Wesen und seinen achtbaren Charakter 
sieb die Sympathie Aller zu erwerben gewusst, sondern 
auch eine hervorragende geistige Kraft des 
V o r e i n s. 

Herr Fink war am 5. Marz 1832 zu Sulzberg in 
Vorarlberg geboren und starb daher in seinem 13. Lebens- 
jahre, im schönsten Mannesalter, in welchem er auf 
Grund seiner Erfahrungen und gediegenen Kenntnisse ge- 
rade am meisten berechtigt war, noch auf weitere glück- 
liche Erfolge seiner geistigen Schaff ungskraft zu hoffen. 

Leider sind diese Hoffnungen nicht nur fUr ihn, son- 
dern auch für uns zu Nichte geworden. 

Herr Fink kam nach vollendeten Gytnnasialstudien 
im Jahre 1850 nach Wien und besuchte daselbst das 
k. k. polytechnische Institut, das er im Jahre 1854 mit 
ausgezeichnetem Erfolge absolvirte. 

Hierauf beschäftigte er sich ein Jahr hindurch in der 
Maschinenfabrik des Herrn Sigl und wurde alsdftnn im 
Jahre 1855 zum Assistenten für die Lehrkanzel der Me- 
chanik und Maschinenlehre am k. k. polytechnischen In- 
stitute zu Wien ernannt. 

In Folge der Äusserst warmen Empfehlung seines 
bochangesehenen Professors, des gegenwärtigen, Herren- 
haus-Mitgliedes Freiherrn von Burg, wurde Herr Fink im 
Novoraber 1859 in die Dienste der k. k. priv. Staatseisen- 
bahn Gesellschaft aufgenommen. 

Hier fand er Gelegenheit, sein Talent im Construiren 
von Maschinen derart zur Geltung zu bringen, das» das- 
selbe bald auch in den weitesten Kreisen bekannt wurde. 

Unter Leitung seines vorzüglichen Chefs, des Herrn 
k. k. Hofrathes Kitter von Engerth, entwarf er die auf 
der Londoner internationalen Ausstellung im Jahre 1862 
von der österreichischen Staats-Eisenbakn-GoselUchaft ex 
ponirte G ebi rgsl o co m o ti v e „Steyerdorf", welche 
durch eine von ihm erfundene, äusserst sinnreiche 
Kuppelung ihrer bewoglichen Achsen grosses 
Aufsehen erregte und mit der höchsten Auszeich- 
nung bedacht wurde. 

Zu dieser Auszeichnung für eine ingeniöse Con- 
struetion kam auf der Pariser Ausstellung im Jahre 1867. 
woselbst dieselbe Maschine nach 4jahriger ununterbroche- 
ner Dienstleistung, ohne grössere Reparatur, abermals vor- 
geführt worden war, noch eine neue höchste Anerkennung 
wegen vorzüglicher practischer Verwendung. 

Herr Fink zeichnete sich im Dienste der österr. Staate- 
bahn Gesellschaft derart aus, dass er im Laufe der Jahre 
rasch zu einer höheren, angesehenen Stellung vorrückte. 



Ausser einer Anzahl von Verbesserungen an Fahr- 
betriebsmitteln im Diensto der Gasallschaft, hatte Herr 
Fink auch noch andere Maschinen Constructionen von 
practischero Erfolge in Ausführung gebracht und dadurch 
seinen Ruf noch mehr erweitert. 

So wurde von ihm eine Dampfschiobcrsteuerung für 
Vor- und Rückgang mit nur einem festen Exeen- 
trique erdacht, welche bei einigen Dampfschiffen mit 
Vortheil in Verwendung kam, und auch eine S teinb o h r- 
m aschine mit sehr befriedigendur Leistung erbaut. 

Ebenso zeichnete sich Herr Fink bei der Klarstellung 
und Beurteilung wichtiger wissenschaftlicher Fragen aus, 
wovon seine vielen im Laufe der Jahro in die Ooffentlich- 
keit gelangten Abhandlungen und Gutachten, wie z. B. 
Uber eiserne Brücken, über Leistungen der Lneomotive, 
über Betriebskosten auf Gebirgsbahnen u. a. w. Zeugniss 
geben. 

Ganz vorzüglich war er jedoch in unsorom Vereine 
thätig, dem er seit dem Jahre 1855 angehörte. Hier wirkte 
er durch seine beliebten und interessanten Vortrage, durch 
sein schlagfertiges Eingreifen in die wichtigeren Debatten, 
besonders aber durch seine crapricsslicbe Thätigkcit in den 
vielen Cmnitea, zu welchen er gewählt wurde, mit solchem 
Erfolge, dass ihn da« Vertrauen der Vcroinsmitglieder 
durch viele Jahre hindurch wiederholt in ihren Verwal- 
tungsrath licriof. 

Sein Ruf als klarer Kopf und tüchtiger Fachmann 
wsr so verbreitet, dass ihn nicht nur Private, sondern auch 
die k. k. Regierung bei wichtigen Fragen wiederholt als 
Exporten zu Rathc zog, wie die« bei der Delegation zum 
M.mt-CaniB im Jahro 1865 und in späteren Jahren bei 
noch anderen sehr wichtigen Commissionen der Fall war. 

Am 31. Juli 1872 trat Herr Fink nach heinahe 
13jährigem Wirkon bei der österr. Staats-Eisenbahn-Gesell- 
schaft in die Dienste der österr. Eisenbahnbau-Gesellschaft 
über, wo ihm als Chef der Abtheilung für Oberbau und 
Maschinenwesen ein neuer erweiterter Wirkungskreis ge- 
boten worden war, und in welcher Stellung ihn jetzt, in der 
Blüthe der Jahre, der unerbittliche Tod ereilte. 

Friede seiner Asche. 

W. Bender. 



Dantpfnisrhinrn-Steiierunf; m\t variabler, durch dea 
tegalatar verstellbarer Etpansian für alle Füllaags- 
grade ran t bii 1. 

Alfrt>« Mu.n, 

Die nachfolgend beschriebene, dem Verfasser dieses 
mit Mai 1873 patentirte Dampfmaschinen-Steuorung besteht — 
wie aus Blatt 38, Fig. 1 zu ersehen — für jedo Cylindor- 
seite aus einem conischen, um seine eigene Achse rotten- 
den Vertheilungsschicber und einem cylindrischen, in dem 
concentrischen Hohlraum des Vertheilungsschiebers befind- 
lichen Expansionsschieber, welcher für ein und denselben 
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FüIlungsgTsd feat steht und nur behuta Acnderung der 
Expansion durch den Regulator der Maschine oder von 
Hand au« um »eine Achse verdreht wird. 

Der Dampfcanal dos Cylinders {C Fig. 1) theilt «ich 
im Schiobergohäuso und mündet durch zwoi diametral 
gestellte Spaltöffnungen (») in den emeentrischen Hohlraum 
desselben; die Lange de« Cunales bleibt ungeändert, die 
Breite hingegen wird in den Spaltöffnungen, um denselben 
Canalqucrschnitt zu erzielen, nur halb so gros«, in r olge 
dessen der Vertheilungsschicber zur vollkommenen Eröff- 
nung des Dampfcanal« auch nur den halben Weg benöthigt 
Anderseits ist durch den diametralen Dntnpf-Ein- und Aut- 
tritt bei entsprechender Anordnung des Vcrthcilungsachio- 
bert eine vollendete Entlastung gegen einseitigen radialen 
Druck ermöglicht. 

Zu beiden Seiten seiner Achse erweitert sich das Ge- 
häuse in zwei cylindrisrhe , nach Aussen durch Deckel 
geschlossene Kammern (A und £'), in welche die Dampf- 
Ein- und Ajistrittsrohrc münden, so daaa der Dampf 
von der einen Seite (E) eintritt, seinen Weg durch Schieber 
und Cylinder nimmt und auf der anderen Seite (A) entweicht 

Der Vertheilungsschicber besitzt einen oon- 
centrischen cylindrischen Hohlraum — und an seinem Um- 
fange 4 unter 90* verstellte Kammern (s und a\ von denen 
je zwei Diamotral-Kammern den Dampfeintritt, reapective 
Austritt vermitteln. Eine Drehung des Vcrüieilungs- 
schiebors um 90' entspricht einem Kolbenhube; die Touren- 
zahl desselben ist somit gleich der halben Tourenzahl u*er 
Maschine. — Die vier ümfangskammem sind nach der 
Mantelfluche des Schiebers offen, die Einströmungskum- 
mern (») durch je eine Spaltöffnung (»,) von den Dimen- 
sionen der Gehäusspaltöffnungen («) mit dem inneren Hohl- 
raum in Verbindung, sonst rundum geschlossen. — Die 
Austrittskammem (a) sind nach der Ausatrömungsseite (A) 
offen, nach den übrigen drei Seiten sowie nach dem 
inneren Hohlraum geschlossen. 

Vermöge dar diametralen Stellung und gleichen Grösse 
der vier Dampfkammern, der steten Communication der 
Eintrittskammern mit dem Cylinder — mit dorn innern 
Hohlraum — oder des gänzlichen Abschlusses derselben 
nach Aussen und Innen, sowie vermöge der continuirlichen 
Communication der Austrittskammern mit dem Ausströ- 
mungsraum des Gehäuses, ist die Entlastung der Verthei- 
lungsschieher in radialer Beziehung eine vollkommene. — 
Der axiale Dampfdruck wird durch die Lagerung der 
Schieberspindcl aufgenommen. Die Grösse der Vertheilungs- 
schieber ist an die Minimalgrenze gebunden, dass der 
Querschnitt je zweier Diametralkammern sowie der Quer- 
schnitt des Hohlraumes des Expansionsschiebers wenigstens 
gleich gross dem Totalquerschnitt des Dampfcanals sein 
müsse, Ueber diese Grenze hinaus ist die Wahl des mitt- 
leren Durchmessers freiem Ermessen überlassen. 

Der Expansionsschieber ist ein hohler, zu 
beiden Seiten offener Cylinder mit zwei diametral gestellten, 
gleich grossen Spaltöffnungen (*,); seine Form bedingt 



eine vollkommene Entlastung in radialer und axialer 

Richtung. 

Das Zusammenarbeiten der beiden Schieber 
zur Erzielung einor richtigen und rationellen Dampfver- 
theilung ist folgendes: Die Vcrtheilungsschieber rotiren 
continuirlich mit der halben Tourenzahl der Maschine; die 
Expansionsschieber stehen für ein und denselben Füllungs- 
grad fest und werden nur behufs Acnderung desselben 
nach rechts oder links verdreht, je nachdem die Maschine 
mehr oder weniger Füllung verlangt 

Blatt 38, Fig. 6 zeigt den Vertheilungsschicber in 
seiner Stellung, wenn die Maschine am todten Puncte steht. 
Der Vertheilungsschicber iat um die Ueberiappungsbreite 
und das lineare Voreilen aus seiner mittleren Stellung 
herausgerückt; diese Stellung bedingt die unveränderliche 
Lage desselben cur Kurbel. 

Denkt man sich den Expansionsschieber vorläufig 
hinweg, so commnnicirt der frische Dampf zwischen dem 
Hohlraum des Vcrtheilungs schic bor« und den Eintrittskam- 
mern («) durch die Spaltöffnungen («,) und strömt von 
hier durch die bereits geöffneten Spaltöffnungen («) in den 
Cylinder. Sobald dio Lappenkante (m) nach (n) gekommen, 
ist der Dampfcanal des Cylinder« vollkommen eröffnet und 
bleibt dies so lange, bis die Lappenkanten (m,) den Cnnal 
wieder zu schliessen beginnen, und ist in dem Momente 
geschlossen, als die Kanten (m,) die Kanten (n) decken; 
dor Cylinder ist nun ausser Communication mit dem Schie- 
bergehäuse und bleibt dies so lange, bis die Kanten («■%) 
den Canal wieder eröffnen. 

Während dieser Periode expandirt der Dampf im 
Cylinder; während derselben legt jedoch der Kolben, 
da die Kurbel nahe am todten Puncte steht, einen so 
kleinen Weg zurück, dass von einer eigentlichen Ex- 
pansionsperiode nicht dio Rede sein kann. 

Sobald nun bei der Wciterbewegung dos Schiebers 
die Kanten (m,) den Canal wieder eröffnen, beginnt der 
Dampfaustritt ; die Canäle sind wieder nach der Drehung 
von (m,) nach (n) ganz eröffnet und bleiben dies, bis 
die Kanten (>»,) die Canäle zu schliessen beginnen; ist 
(m,) Uber (n), hört die Communication auf, und es beginnt 
dio Comprcssionsperiode, die jedoch, von derselben Dauer 
als die Expansionsperiode, einen fast Null werdenden schäd- 
lichen Gegendruck erzeugt. Jetzt steht die Kurbel abermals 
am todten Punct; die Maschine hat eine, dio Verthcilungs- 
schiober eine halbe Umdrehung zurückgelegt, und der 
Vorgang wiederholt sich. 

Durch die freie Wahl des Verhältnisses der Lappen- 
breite des Vertheilungsschiobcrs zur Spaltöffnungsbreite («), 
sowie der symmetrischen oder unsymmetrischen Anordnung 
des Lappens zum Mittelriss, hat man die Grösse der Ex- 
pansions- und Comprcssionsperiode ganz in seiner Hand; 
man kann somit jeden beliebigen fixen Füllungsgrad durch 
den Vertheilungsschieber allein erreichen, ohne dadurch 
den rationellen Dampf-Ein- und Austritt im Mindesten zu 

In obenstehender Weise funetionirt der Verkeilung» 
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»chicbor unabhängig vom Expansionsscn'ieber. Die Func- 
tion, die dieser zu verrichten hat, besteht darin, die Spalt- 
öffnungen (j,) früher oder spater zu schliessen und so den 
Dampf erfüllten Schieberhohlraum froher oder 



reap. dem Dsnipfcylindcr zu bringen. Bei seiner Verdrehung 
im Sinne der ßewegungsrichtung des Vortheilungsschieber* 
erfolgt der Abschluss spater, im entgegengesetzten Sinne 
früher. Die Broite der Spaltöffnungen (s t ) des Expansions- 
schiebers ist durch die relative Stellung desselben zum 
Vertheilungsachieber bei den Grciufüllungen bedingt und 
ergibt sich daraus von selbst. Es ist jedocli für die Dampf- 
vertheilung vorteilhaft, wenn die Spaltöffnungen (*,) bei 
Beginn des Hubes ganz oder wenigstens theilweise eröffnet 
sind; die daraus reaultirende frühere Füllung der Bio« 
trittskammern («) bleibt so lange eine todte, bis dieselben 
durch die Weiterbewegung des Vertheilungsschiebers mit 
dein Darapfcylinder in Communication gesetzt werden. 

Die Functionen des Vertheilungsschiebers werden 
durch das Functioniren de« Expansionsschiebers nicht im 
Mindesten alterirt; ullc Phasen der Dampfvertheilung blei- 
ben unberührt, nur die Dauer der Füllung wird durch 
denselben fixirt. 



der Kurb.lb» w»g aa K auf aas Zoi 
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Vermöge der endlichen Lange der Schubstange lugt 
diu Kurbel bei gleichen Kolbenwogon, von den todten 
Puncten aus gerechnet, ungleiche Bogenlängen zurück: 
dies übertrugt Hieb auf die Vertheilungsschieber und jener, 
welcher auf der, der Muschiucnwelle zugekehrten Cylinder- 
seito sitst, wird stets, nttg diu Maschine rechte oder 
link» umlaufen, insoferne günstiger arbeiten, als derselbe 
für ein und denselben FüllunsBgrad einen grösseren Weg 
zurücklegt als der andere Schieber — somit das voll- 
kommene Eröffnen des Cannlquerschnittes durch eine etwas 
längere llubpeiiode stattfindet. Für die Expansion ist dies 
nur insoweit von Belang, uls der Kegulntur beide Expan- 
»ionsschieber gleichzeitig um denselben Winkel verdreht, 
somit die eine Cylindorsoite etwas mehr Füllung bekömmt. 

Die Eigenflchaft der Kurbclbewegung, bei einer Drehung 
zunächst den todten Puncten im Verhältnisse zum Kolben- 
wego grössere Bogenlänge zurückzulegen als im weiteren 
Laufe, kömmt der Steuerung sehr zu statten, da in Folge 
dessen die Verthcilungsschicber gerade bei den niederen 
Füllungsgraden grössere Woge beschreiben, somit das Vcr- 
haltniss dieser zur Breite der QohäusBpaltöffnungen, also auch 
die Dauer des totalen Eröffnens derselben sich günstiger 



In der Maschinenfabrik der HUttenberger 
Oosellschaft zu Klagenfurt wurde 
obigem Systeme für 
auf die 



gebaut; die 



Cyiinderdurchmosser D = 265""° 

Kolbenhub = 550-" 

Tourenzahl pro Minute n - 110 

Kolbengeachwindigkeit c = 2 m 

Canalquerschnitt = 34 n " u -— '/>. Cylinderquerschnitt 

Spaltöffnungsqucrschnitt ■■ 17 0< "" 

Mittlerer Durchmesser des Verthollung.schieber» ^. 132— 

=. 05 D 

Der Canal ist durch beide Schieber bei Füllung 
noch vollkommen eröffnet. 

Die allgemeine Anordnung der Maschine ist aus 
Blatt 37 ersichtlich. Der Antrieb der Steuerwelle erfolgt 
von der Schwungradwello aus, durch ein Paar Schrauben- 
rader mit der Uebersotzung 2:1. Die VertheilungMchieber 
werden von der Stouerwelle aus durch je ein Schrauben- 
räderpaar mit der Uebersetzung 1 : 1 angetrieben. 

Die Steuerung ist am Bauch des Cybnders angebracht, 
entfernt dadurch sclbstthätig das Condensationswaaser und 
bedarf keiner eigenen Schmierung. Die Schieber laufen 
sich sehr egal ein und halten, wie aus den nachstehenden 
Diagrammen zu ersehen, vollkommen dampfdicht. 

Die totale Verdrehung der Expantionischieber von 0 
auf volle Füllung betragt 80', der entsprechend« Uegu- 

latorhub, bei einer Uebersetzung dos Stellzougcs von 1 : 1, 
beträgt 80 mm - Soll der Kegulutor jodoch nur innerhalb 
Grenzen reguliren, M wird auch der Hub des- 
sich entsprechend klein stellen. Die Grösse des 
Hubes wird «ich mit der Grösse der Maschine wenig ändern, 
da die massgebenden Dimensionen des Stellzeuges durch 
letztere wenig alterirt werden. 

Für die Güte der Steuerung Sprüchen die nachste- 
henden Diagramme. 

Das schnelle Eröffnen, lange Offenhalten und rasche 
Scblieasen der Canäle, somit der gänzliche Entfall jeder 
! schädlichen Drosaluug des Dampfes ist mit ein wesentlicher 
Vorzug der Steuerung, der bei dem gleichzeitigen gänzlichen 
Entlall jeder hin- und hergehenden Bewegung der conti - 
nuirlich arbeitenden Theile und der vollkommenen Ent- 
lastung der Schieber namentlich für schnellgehende Ma- 
schinen und solche, die mit hoher Expansion arbeiten, nicht 
zu unterschätzen ist. Die bei sämmtlichen Füllungsgraden 
gleich hohe Dampfspannung im Cylinder, sowie die reinen 
Linien des Diagramm« sind für das Geiagte der beste Beweis. 

IiidirntnrDiugrammo. 
Hc*.TU'>«-r>*mpf!i|UMiimiig Im Kcwnl = <5u Pfd. 
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Je grösser du Verhftllniis von Schieberumfang cur Spalt- 
öffnung« breite, desto rationeller arbeiten die Schieber; wah- 
rend einer um ao grösseren Hubporiode lind dio Canäle ganz 
eröffnet und die CompreBsionsperiode um so mehr auf Null 
herabgedruckt. Es wurde sich somit empfehlen, für Ma- 
schinen, die stet« mit hoher Expansion arbeiten, dio Schie- 
berdurchmesier grosser zu wählen. Folgende Verhältnisse 
von Schieberdurchmesser, Cylinderdurchtnesser und Canal- 
lanjre durften »ich für Maschinen der gangbaren dritten 
als zweckentsprechende Mittelwerthe 



KolbcnflfschwiiMliskflt 



'üllunj 



Durchmesser des 

n 



Ciaal-liia« 



C«n« I ■ Breite 



2 Meter und mehr 



2 Meter BOl 



0,2 m 
0,2 . 
0,4 und weniger 



bis 0,5 Cvlin4erdurel.il 
W» u,* Cjlinderdurclu 



0,15 bif 0,5 



0,35 bb >).t CTllnuerdureht 



0,1 



Nach diesen Verhttltnitswerthen wird sieh fUr Maschinen 
mittlerer Grösse und hoher Expansion volles Eröffnen der 
Canäle bei '/, Füllung, für Matchinen mit niederer Ex- 
bei '/, Füllung ergeben. 
Die Steuerung gewährt schliesslich den Vortheil der 



Umsteuerung; zuerst sind die Expansionaschieber auf Null- 
Fullur.i» zu stellen, dann die Verthcilungsschieber bei ent- 
sprechender Anordnung des Triebwerkes um 90" au ver- 
und die Expanaionsschieber wieder auf Füllung 



Der Speicherbau »■ Kaiserqiai in Hamburg. 

Vortrag TOM 

Trans Ortbtr, 

HU ZeieJri.in.jeH auf Htatl Nr. .79 vnd 40.) 

Hochgeehrte Herren! 
Wenn ich mir zunächst einen Vergleich erlauben darf, 
»o möchte ich sagen, wer eben einen höchst interessanten, 



spannenden Leitartikel gelesen hat, ist nicht leicht geneigt, 
nogleich einen zweiton, ein anderes Thema behandelnden 
zur Hand zu nehmen, während er doch dieso oder jene 
Notiz noch gern mit in den Kauf nimmt. Ich bin nun in 
der angenehmen Lage bezüglich meines Vortrage«, im An- 
schlüsse an den des Herrn Vorrudncrs, an Sie keine an- 
dere Anforderungen stellen zu mUaaen, da dio Pläno und 
Submissions-Bedingungen des am Kaiaorquai in Hamburg 
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Speichers, welche ich vorzuzeigen dio 
Ehre habe, in gründlich und vollständig durchgearbeitet 
sind, das* aus ihnen alle Kinzelnheiten entnommen werden 
können, und ich denselben daher nur einig« Notizen Uber 
das Entstehen und die Oesanmit - Disposition des Baues, 
beizufügen brauche. Wollen Sie mir dann noch etwas 
länger Ihre Aufmerksamkeit schenken . 10 werde ich mir 
erlauben, auch auf einige der wichtigsten construetiven 
Details dieser interessanten wohldurchdachten Anlage hin- 

Zunächst bitte ich Sie aber, mir zu gestatten, dass ich 
in Ihrem Kreise mit dem wärmsten Danke des äusserst 
liebenswürdigen, collegialeu Entgegenkommen» gedenke, mit 
welchem mir die Herren der Hamburger Baudeputation 
während der kurzen Zeit meines dortigen Aufenthaltes, 
über einige der hervorragendsten, im Zugo befindlichen 
baulichen Unternehmungen Hamburgs, höchst interessante 
Aufschlüsse gaben. Ich erwähne von diesen Unternehmun- 
gen: die unter der Leitung des Herrn Oberingenieurs 
Andreas Mayer stehenden grosaartigen Silo- und Wasser- 
leitangs-Anlagen, von denen in der Weltausstellung Mo- 
delle und Pläne zu sehen waren; — den gelungenen Ent- 
wurf Itlr eine Rcgulirung des Ufer» der Aussen-Alstor von 
der Kunsthullo bis Uhlenhorst, in Verbindung mit park- 
artigen Anlagen, an welche sich Villen anBchliessen, von 
demselben Herrn; — die Entwürfe dos Herrn Raudirec- 
tora Zimmermann für eine Vergrttsserung des Bürsen- 
gebäude*. denen ich nur die Annahme durch den Senat 
wünschen kann, da dann Hamburg eines der grossartig- 
sten Monumente dieser Art besitzen wird, das sich wür- 
dig dem Prachtbaue des Herrn Oberbaurath Hansen an 
die Seite stellen kann, — • dann die Entwürfe desselben 
Herrn ßaudirectora für das Gewerbe - Musoum , das mit 
<?iner Gewerbe- und Ober-Rcalschulo verbunden, und in 
dessen Hof die Fagade des alten, abgebrochenen Kaiser- 
hauses angebracht wird , welche den Herren, die dem In- 
genieur- und Architekten-Tage in Hamburg beiwohnten, aus 
dem hübschen Buche bekannt sein wird, das die liebens- 
würdigen Hamburger Fachgenossen damals ihren Gaston 
zur Erinnerung gewidmet haben. — Zeigt diese Fagade- 
Restauration von der pietätvollen Würdigung, welche der 
Senat der roichen Handelsstadt, den Werken früherer Ge- 
nerationen zuwendet, so spricht sich das humanitäre Stre- 
ben desselben noch mehr in den Schul- und Siechenhaus- 
bauten aus, durch welche die ohnedies grosse Zahl dieser 
Anlagen weiterhin vergrüssert wird. 

Der Schwerpunct der Bauthätigkeit Hamburgs liegt 
aber aus naheliegenden Gründen in der Vergrößerung der 
Hafen-Anlagen, die nach den Entwürfen und unter der 
Leitung des Herrn Strom- und Hafenbau-Directors Dal- 
mann, dem Herr Ingenieur Kehl» werkthätig sur Seite 
steht, ausgeführt werden. 

Auch von diesen Anlagen waren Pläne und Modelle 
in der Weltausstellung zu sehen, woraus den Herren erin- 
nerlich sein durfte, dass südlich vom Sandthorhafen ein 



Hafenbassin — der Grasbrook hafen — 
wird, von dem ersteren durch eine schmale Landzunge ge- 
trennt, die nördlich den Kaiserquai, südlich den Grasbrook - 
quai bildet. Der Bau dieses Quais wird nach demselben 
rationellen Systeme durchgeführt, welches schon beim Baue 
de« bereits vollendeten Kaiserquais zur Anwendung kam und 
der heute aus 



Die VergTöasernng des Hafens gab nun auch dio Ver 
anlassung zu dem Baue desjenigen Objectes, welches ich 
als das eigentliche Thema meiner Mittheilungen gewählt habe. 

Der Senat beabsichtigte nämlich bei Durchführung 
derselben, auch den Getreidchandel Hamburgs zu heben und 
entschloss sich daher, grosse Getreide-Magazine zu achaf 
fen. Da es sich aber bei diosen, hier nicht um eii 
Aufbewahrung der Frucht handelt, sondern nur 
Stätte, wo diese durch kurze Zeit gelagert werden kann, 
und da ferner auch auf die Möglichkeit zu refiectiren war. 
dass der Getreidehandel, trotz der Magazine, nicht dio ge- 
wünschte Ausdehnung gewinne, so wurde von einer Silo 
Anlage, deren Betrieb ausserdem immer ziemlich kost- 
spielig ist, abgesehen und zur Anlage eines etagirten Spei- 
chers geschritten, der auch zur Lagerung anderer Waaren 
geeignet ist. 

Als Bauplatz wurdo das westliche Ende des Kaiser - 
und Grasbroockquais, respective das bei ihrem Zusammen - 
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das hohe Speichergebäude den dio Elbe hinauffahrenden 
Schiffen schon weithin dio Theilungsstolle der Hafen- 
bassins konnzeichnen kann. Die Munnificenz des Senates 
beschränkte sich aber nicht darauf, dies dnreh einen 
nüchternen Nutzbau zu erreichen, sondern ging auf die 
Intentionen der Projectanten ein, mit der im gothiseben 
Style, wann auch einfach, so doch mit Geschmack 
durchgeführten Speicheranlage einen kräftigen, hoch em- 
porragenden Thurm zu verbinden, dar den Schlot dos Kes- 
selhauses birgt und ein Wahrzeichen des Hamburger Hafens 
zu werden verspricht *). 

Bei Festsetzung der Grundform des Gebäudes war 
zu berücksichtigen, dass der Verkehr auf den Quais, längs 
nicht gestört werden darf, während gleichzeitig 
der FruchtsBcko und Waarenballen, von den 
oder umgekehrt, möglichst er- 



In ersterer Beziehung inuss ich daran erinnern, da»s 
längs der Quais, am Rande derselben, Geleise für Dampf- 
krahne geführt Bind, 



ist, dass sie, von nur einem Manne bedient, die Lasten aus 
den Schiffen heben, den Krahn wenden, und diesen wenn 
nöthig, auch auf dem Geleise weiter bewegen kann. Mit 
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Hilfu diäter Krahne werden die Waaren entweder diroet 
nach den Eisenbahn-Lastwaggons geschafft, welche auf den 
zum Krahngeloise parallelen Ladegeleise aufgestellt werden, 
uder nach den Perrons der Lagerhäuser, die läng« das 
letzteren Geleises, soweit die* der für den Speicher nöthige 
Platz zulässt, am Kaiserquai bereiU bestehen und am 
Grasbrookquai erbaut werden. 

Die Geleise beider Quais stehen durch eine Drohscheibe 
miteinander in Verbindung, welche an dem spitzwinkeligen 
ZusamtuensloAse der Quais angelegt ist 

War nun die Ausdehnung des Speicher« durch diese 
Kahnanlagen beschrankt, so musste er mit Kucksicht auf 
die Manipulation bei ihm selbst, den Grenzlinien der Quais 
mi nuhe als möglich und in seinen Hauptthoilen parallel 
zu denselben gestellt werden. — Auf diese Weise ergab 
us sich, den Speieher aus 2 IJtngentracten bestehen zu las- 
sen, welche an der Westaeite in einer Abstumpfung zuaam- 
inenstossen, deren Mitte der erwähnte Thurm einnimmt, 
wahrend diese Trncta an der Ostsoito durch uinon Quer- 
tract verbunden sind, der an jene zunächst rechtwinkelig 
anaehlieast, in seiner MiUe aber senkrecht auf die Halbthei- 
Kmgslinte des spitzen Winkels gebrochen ist. in welchem 
dio Quais zusammenstossen, welche Linie auch die Haupt- 
achse der ganzen Anlage bildet. 

Die 3 erwähnten Tracte umacbliesisen auf diese Weise 
einen Hof, welcher zur Manipulation mit den Waarcnballcn 
zwischen dem Speicher und den Eisenbahnwagen auBgo- 
ulitzt ist. — Zu diesem Endo wird der Speicher in seiner 
Hauptachse von einem Eiscnbahngclcisc durchsetzt, das 
einerseits bis zu der früher erwähnten Drehscheibe reicht, 
andererseits in der Mitte der Landzunge zwischen beiden 
Quais fortgeführt ist und mit den nach den Bahnhöfen fah- 
renden Schienensträngen zusammenhangt. Neben diesem Ge- 
leise sind von der Ostseite her, parallel zu demselben, noch 
zwei Geleue in den Spaicherhnf geführt, welche in diesem 
enden, nach Osten aber längs der beiderseitigen Lagerhäuser 
fortgeführt werden, und auch in die früher erwähnten Sehie- 
nenntränge münden. 

Soweit diese Geleise die Spmhcrtracto durchsetzen, 
sind sie von Perrons begleitet, deren Niveau mit dem der Last- 
wagenböden übereinstimmt — In diesem Niveau liegt : 
auch der Fussboden dea Raumes (Erdgeschoß), welcher i 
letztere hauptsächlich zu Manipulationszwecken dient, und 
in welchem daher 4 grosse Brückeuwagen aufgestellt wer- 
den, deren Brücken im Niveau de» Fussbodens liegen. 

Unter diesem Hauptgetchosse des Speichers, liegt 
der Keller, der sich im Hofe, über die Grenzen ;der Tracte 
hinaus, bis zu den Bahngclcisen ausbreitet und dessen hier 
auf eisernon Trägern gewölbte und mit Steinplatten über- 
legte Decke, die Hofperrons bildet In dieser sind vier 
durch eiserne Klappen vernchliessbaro Oeffnungen einge- 
schnitten, bei denen Krahne stehen, um die Waeren aus 
dem Keller nach den Wagen und umgekehrt — schaffen zu 
können. — Der Keller ist zur Aufnahme von Waaren be- 



stimmt, denen die Feuchtigkeit nicht schadet, ja in com- 
mercieller Beziehung sogar zuträglich ist, wie dies z. B. bei 
den Farbhölzern der Fall. 

Ueber dem Räume befinden sich vier, zur Lagerung 
von Frucht oder Waaren bestimmte Böden(-Geschosse). 

Jeder deraelben bietet eine Lagcrfläche von circa 
3000 CT, so das* auf jedem, bei 0-6 m Schütthöhe, circa 
1320 Frucht daponirt werden können. 

Der Dachraum über dem vierten Boden wird nicht 
zur Waarenlagerung benutzt, das hohe Dach ist also auch 
hauptsächlich aus «tylUtischen Gründen ungeordnet worden, 
und das Kchlgcbälke trägt keinen Bodenbelag. 

Vor die kurze Westfacade des Speicher» ist ein nur 
erdgeschosaiger Adnex gesetzt, der in der Mitte eine Ver- 
längerung der Durchfahrt enthält, dio sich nach Aussen 
mit einem grossen Spitzbogcnthore öffnet, das von einem 
Giebel überragt wird, der dominirend dio Mitte zwischen 
den beiderseitigen niederen Gebäudetheilen markirt, die als 
Kessel- respoctivo Maschinenbau* dienen. 

Das erwähnte Thor bildet den Haupteingang in den 
Speicher, da die <">»tlichcn Enden der L'ingcntracte demsel- 
ben durch Gitter mit den benachbarten Lagerhäusern ver- 
bunden werden, so dass der ganze langgestreckte Hof, 
Welchen der Speicher und die Lagerhäuser zwischen beiden 
Quais umtcMienen, wenn nöthig, vollständig abgeschlossen 
werden kann. 

Das öBtücho Speichorvoitibul ist daher weder nach 
aussen, noch nach dem Hofe abgeschlossen, es wird aber 
durch Mauern, in welchen sich Schiebethüren befinden, die 
von innen verschlietsbar sind, von dem Räume getrennt. — 
Die westliche Durchfahrt ist vom Räume nicht abgesondert, 
so dass der Raumfusiboden unmittelbar die Perrons bildet, 
dagegen ist diese Durchfahrt gegon den Hof und gegen die 
Thurmhall-, welche sie durchzieht, mittest Fldgelthoren ab- 
sperrbar. 

Zu den beiderseits der westlichen Durchfahrt liegen- 
den Eingangsthürcn des Raumes gelangt mau über Trep- 
pen, welche zwischen dorn Speicher und den erwähnten 
Kessel- und Maschinenhäiiaern eingeschaltet und sowohl 
direct von den Quais, als auch von der Durchfahrt zugäng- 
lich sind. — Diese Thüren führen zu Stiegenhäusern, durch 
welche man direct in den Raum treten kann, oder Uber die 
Treppen die Hohe dea ersten Bodens erreicht Hier vereini- 
gen sich dio Treppen zu einer einzigen, die bis zur Plate- 
form des Thurmes in diesem emporführt und im jedem 
Geschosae durch eiserne Thüren von den Speichorräumen 
abzuschließen ist Die hohle Spindel dieser Treppe bildet 
den Schlot des Kesselhauses, der in einem der vier Eck- 
thürrachon abschhW. 

Beiderseits des Thurmes und der Treppenhäuser wird 
die westliche Abstumpfung des Speichors, in allen Geschos- 
sen von 1—2 Comptoiren eingenommen, deren somit 16 
vorhanden sind. 
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Für den Personen verkehr zwischen den verschiedenen 
Speichergeschossen sind, ausser der erwähnten Haupttreppe, 
au der Ostseite, 2 steinerne Wendeltreppen in Thurmchen 
gelegt, welche die BrechungBpuncte der Ostfagade marki- 
ren, und die schmalere Mittelpartie derselben architekto- 
nisch einrahmen. — Ferner liegen an jeder Langseite des 
Speichers 2 hölzerne Treppen, so das« an seinem Umfange 
im Ganzen 7 Treppen vertheilt sind, von denen die 6 lote- 
ten bis zum Keller, die drei ersten auch zum Dache füh- 
ren. Viel zahlreicher sind selbstverständlich die Wege für 
die Manipulation mit den Waaren. Zunächst werden im In- 
nern des Speichers 4 hydraulische Aufzüge angebracht, die 
vom Keller bis zum vierten Boden reichen. 

Zur Forderung von Waaron aus den Schiffen nach 
dem Speicher oder umgekehrt, worden an jeder Langseite 
desselben zwei grosse hydraulische Krahne aufgestellt, welche 
Uber die Quaimauern hinausreichen und denen beiderseits 
grosse nischenartige, mit Spitzbogen und Giebel Uber dem 
Dachsaume abschliessende Mauer-* Öffnungen entsprechen, in 
welche die Krahne hineinschlagen können. Damit nun 
diese in jedem beliebigen Speichergeschoase, vom Keller bis 
cum vierten Boden, Waaren abladen können, sind hinter den 
SchiebcthUren, durch welche die Nischenöffnungen in jedem 
Geschosse abgeschlossen werden, um horizontale Achsen 
drehbare Klappen mit Gegengewichten angebracht, die in 
der horizontalen Lage, Verlängerungen dor betreffenden 
Böden bilden, welche noch 0 3'" Uher die Nische vorgrei- 
fen. In dieser Lage ruhen die Klappen auf guaseisernen 
Consolen, die in die Nischengowilnde entsprechend versetzt 
sind und werden auf diesen durch gusseiserne Knebel fest- 
gehalten, welche um verticale Achsen drehbar, mittel« 
schmiedeeiserner Kähmen und Anker im Mauerwerk ihre 
Befestigung erhalten. 

Zur Aufnahme der grossen Krahne, deren Maschine- 
rien von dem erwähnten Maschinenhause aus betrieben wer- 
den, sind schmiedeeiserne, von je 2 auB Winkeleiscn zu- 
sammengesetzten Pfeilern getragene, sehr stark construirtc 
Gerüste angetragen, die jedem Speicherboden entsprechend, 
einen Potent bilden, dor Uber die ganze Quaibreite ausla- 
det. Die vorderen Enden der consolenartigen Längenträger 
dieser Potcste sind durch Hangesäulen aus Winkeleisen mit 
einander verbunden und bei diesen werden im obersten Ge- 
schehe noch kleine Hand-Krahne angebracht, deren Ketten, 
wenn nöthig, in die oberen Poteste hineinschlagen können, 
da in den Böden der letzteren auf einer Seite aufachlagbarc 
Klappen eingeschaltet werden. 

Zum Verkehre zwischen den Spoicherböden und den 
Eisenbahn-Lastwägen sind an der Ostseite beiderseits 
der Mittclpartie in jedem Geschosse je 2 Oeffnungen mit 
Schiebethüron angebracht und im Hofe des Speichers in 
jedem Geschoaso 12 solcher Oeffnungen. — Zum Schutze 
der Bögen dieser ThUren, vor Beschädigungen mit den 
Aufzugseilen oder Ketten, wird vor jedem derselben eine 
gusseiserne, nach der Mitte hin verjüngte Fuhrungsrolle an- 
gebracht, welche sich mit schmiedeeisernen Bolzen in La- 



gern drehen, die sogleich beim Aufbaue in die Bogen ein- 
gemauert werden. 

Ferner werden bei allen diesen ThUren, sowie bei den 
Nischen beiderseits der grossen Quai-Krahne, zum Schutze 
der Gewandekanten, welche in abgerundeten Presssteinen 
gebildet sind, gusseiserno 45 mln über dio Mauernacht als 
Kundstäbe vortretende Schutzplatten, in jede siebente Ziegel- 
schichte eingeschaltet — Endlich werden in die Thür- und 
Nischengewände der oberen Geschosse SteinwUrfel bündig 
versetzt, in welche vor balbkugclförmigen Aushöhlungen 
Griffe befestigt sind, woran sich die Arbeiter bei der Ma- 
nipulation mit den Aufzügen festhalten können. 

Ich habe nun alle Besonderheiten der Anlage erwähnt, 
die aus ihrem Zwecke hervorgehen ; gestatten Sie mir noch 
auf einige Momente der constroctiven Durchführung des 
Baues hinzuweisen. 

Alle liiiden werden von gusseisernen Säulen getragen, 
solche sind also vom Keller, wo sie auf Granitplatten ru- 
hen, bis zum vierten Boden Übereinander gesetzt, von diesem 
Boden bis zum Kehlgebälkc des Daches reichen sodann 
hölzerne Stander, die in gusseisernen Schuhen auf den 
obersten Säulen ruhen. — Jede Säule nimmt auf conso- 
lenartigen Angüssen zwei ünterzUge auf, die parallel ne- 
beneinander liegen, den an dieser Stolle quadratischen Schaft 
zwischen sich einschliessen und durch Kopfbänder weiter- 
hin unterstatzt werden, die mit ihnen versatzt und ver- 
schraubt sind und in Schuhen stecken, welche ebenfalls 
mit den Säulen aus einem Stüeke bestehen. 

Diese ('•mstruetion lässt an Einfachheit nichts zu wün- 
schen Übrig, ich muss aber erwähnen, das die verschiede- 
nen Ansätze der Säulen den Guss ziemlich erschweren, 
wenigstens ergab sich bei vielen eingelieferten Säulen, welche 
äusserlich keinen Mangel erkennen Hessen, dass durch Ham- 
merschläjro grössere Theile der erwähnten Consolen oder 
Schuhe absprangen, indem der Guss im Kerne bedeutende 
Fehler hatte. 

Bei dem Dachgebtf Ikc sind ebenfalls stets je 2 nebeneinan • 
der liegende ÜnterzUge angeordnet, dieselben ruhen hier auf 
hölzernen Consolen, welche mit den Ständern versatzt, ver- 
schraubt und durch ein eisernes Halsband verbunden sind, 
ausserdem werden auch hier Kopfbänder angebracht 

Dio Enden der Unterzügo ruhen durchgehend» auf Ver- 
stärkungspfcileru der Umfassungsmauern, die in den unte- 
ren Geschossen — zur Vermeidung der Balkeneinmauerung 
— Mauerauskragungen bilden, die mit Steinplatten abge- 
deckt werden. 

In consequenter Woise ist diese, schon im Mittelalter 
häufig angewendete Constructionaart, auch bei den Endauf- 
lagem der Balkenlagen zur Geltung gebracht 

Die eichenen Mauerlatton ruhen nämlich auf Aus- 
kragungen, dio an den Wandfcldern, zwischen den durch 
Verstrtrkungspfeilcr eingefassten ThUren, bei den Fenster- 
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pfeilern trcppcnförmig beginnen, dann die ganze Breite 
derselben einnehmen und über den Fenstern dureb 60 grndige, 
mit den ThUrpfoilcrn dureb ebensolche, oder Halbkreis-Bö 
gen verbunden sind, über denen sodann die Aufroauorung, 
einige Schiebten hoch, zusammenhangend durchgeführt ist 

Bei den Hoffnungen der zu den grossen Krnbncu ge- 
hörigen Nischen ruhen die Balken auf Kastontiägern, welche 
gleichzeitig die Führungsschienen der SchiebethUren de» un- 
teren Geschosses tragen. 

Beachtcnswerth erscheint mir auch das, bei der Fun- 
dir.ing angewendete System. Die Beschaffenheit des Bau- 
grundes verlangte die Pilotlrung. Um bei dieser und bei dein 
Fundamentmauerwerke zu sparen , wurden die Umfas- 
sungsmauern des Speichers auf Pfeiler gestellt, welche 
durch Oegenbügen, und zur Aufnahme der zwischen liegen- 
den Mauertheile in der entsprechenden Hohe durch 90- 
gradige Gurten verbunden sind. 

Unter den Pfeilern ist nun die Pilotirung dichter an- 
geordnet, als untor den Gogenbögen. die so wie jene auf 
einer BcUmlago ruhen, welche die Pilotenkopfe verbindend, 
unter allen Mauertlicilen durchgeführt ist. 

Das Fundament der eisernen Säulen wurde in iihn- 
1 eher Weise hergestellt, indem unter jeder Säule ein auf 
H Piloten ruhender Pfeiler steht, der mit seinen Naehbarpfei- 
lern, reapective mit dem Pfeiler der Umfangsmaucr, senk- 
recht auf die Längenrichtung der letzteren, durch Gegen- 
bog« verbunden ist. 

Der Bau wird in seinen Hauptthcilen in Backstein 
ausgeführt, nur die bei der Manipulation stärker in An- 
spruch genommenen Tbcile, wie z. B. die Thürschwellen, oder 
jene Tbeile, welche den Witteruogseinnüssen am stärksten 
ausgesetzt sind, wie die Giehelabdeckungcn, die Dachrinne 
der Aussenfagaden. die Consulen, welche dieselbe tragen, 
etc. werden au» Stein hergestellt, u. z. theils aus Gra- 
nit, theits aus Mehler- oder sächsischem Sandsteine. 

Bei den Wasaerschlägen der Fcnsleraohlbänko und 
Gesimse kommen glasurte Backsteine zur Anwendung, aus 
solchen werden auch einzelne decorativo Details der Fan- 
den hergestellt. 

Auch die Innenwände der Speicherräumc bleiben un- 
verputzt. 

Ein schwacher Punct der Architektur scheint mir die 
Abdeckung der östlichen Einfahrtsthore zu sein, bei welcher 
las Auge den, auf den Säulen ruhenden gusscisernen Oon- 
olen, mit coneaver Leibung und äusserst niederer Deck- 
platte, das Vermögen kaum zuzutrauen wagt, die schwe- 
ren, mit den Fenstern des ersten Bodens ausgefüllten 
Spitzbogen, mit Sicherheit tragen zu können. 

Allerdings war hier die Construclionshühc sehr be- 
schränkt, und es soll daher mit dieser Bemerkung der im 



Ganzen gediegenen Architektur durchaus nicht nahe getre- 
ten werden. 

Die Gesammtknrten de« Baues sollen sich bailäufi? 
auf Vi Million Tl.aler belaufen. 

Der Entwurf wurde in »einen Grundzugen vom Herrn 
Baudirector Da! mann, in architektonischer Beziehung von 
dem Hamburger Architekten Herrn Hauers ausgearbeitet. 
Die Bauleitung fuhrt Herr Ingenieur Nehls, dem ich auch 
die Mittheilung der aus den Plänen und Submissionsbedin- 
gungen uiebt zu entnehmenden Daten danke •). 



Directe Urn-Rfstimmunu der prrspi-rlh iscSen Bilder 
drs Kreim. 

v<.« 

Vr. OuUv Ad. V. Paseaka, 

I.. l'r'ifMi' r Arr k. k. .f?h»t»rtti.n llr*t«rh«te in Hrtmii, 

A) In einer Ebene E ist ein Kreis A" so ge- 
legen, da ss dessen ('entralprojcction als Ellipse 
erscheint: cssind dieAxender 1 o t zt e r e n d i r e c t 
zu bestimmen. 

Es sei F. . Figur 1, die Fluchtlinie, E> die Bilddä.-h- 
trnce der Ebene E\ 0, das um E r in die Bildebene ge- 
drehte Auge (Protections Ccntrum) und E, die in gleichem 
Sinne umgelcg:e Spurlinic. 

Zieht man durch den Mittelpunct m, des in die Bild- 
ebono gebrachten Kreises A", die zu E b Senkrechte sin5, 
welche die Spurlinio E, in * trifft, und führt man von dem 
letzterhaltenen Punete die Tangeuten n und iß an den 
Kreis A', so worden dio Bilder der Geraden »5,, »£,, und 
f 'j, nuebdem das Bild ihres Sehnittpunetes » im Unendlichen 
liegt, untereinander parallel sein und folglich zu paralle- 
len Ellipsentangenten werden. Es wird somit dis Bild der 
Berührungssehne als ein Durchmesser der Ellipse er- 
scheinen. 

Da überdies parallel zu E-, ist, wird auch dam 
Bilde vom »,3 die gleiche Richtung entsprechen; ferner wird 
du Penpeetiva des Halbirungspunctes | der Sehne auch 
da« Bild der letzteren halbiron, und daher, als Halbirungs - 
punct eines Durchmessers, der Mittelpunct der Ellipso sein. 
Dio Perspective A t l, als das Bild von »8, bestimmt also 
die Lage de« conjugirten Durchmessers, während c den 
Mittelpunct der Ellipse darstellt Der andere zu E b parallele 
Durchmesser ist sonach, als das Bild von aß, durch r oo 
repräsentirt. 

Wählt man nun in E, einen beliebigen Punct «, so 

•) Die <Wm Vortrug .u der Z.itiehrlfl bsig-jebeoeo Zeleh - 
innigen lind den all Aulije Sil den Babrai»»l<i!un«1in fangen suto- 
g-rsphirten Hüneo entnommen und weichen in eini Z en Detail! von 
der .V..: Ibras - »b. - Von Seite der Sectio.. iBr Slron und Hsfso- 
bsa d«r Hsraburrer Bsu - D putslion, wirl die VeroJentlichunj der 
g-snien AnUf., in «!!«•;> Ihr*n Dentis beabsichtigt. 
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»ird das Bild von ri, weil <•* durch c 
geht, gleichfalls eimn Dlwl«MMW de« 
Kreisbildes darstellen, und fuhrt man 
von x an» Tangenten an den Kreis K, 
so wird da« Bild der Bcrührungsaehne 
, ? den conjugirten Durchmesser zu 
den eben bezeichneten liefern. Die bis- 
her gesuchten Durcl mes^er des Bilden 
haben mit ihren Originalen (den Kreis- 
•ehnen) die DurehBtnsspnnele mit der 
Bildebene, welche in der Trace E h lie- 
gen, gemein, und zwar ergaben »ich dies- 
falls die Schnittpuncte der zwei Paare 
ermittelter Durchmesser mit der Bild- 
ebene in (l ob) und (ao,\ 

Nun bilden aber, wie sieh leicht 
nachweisen lnsst, die sKmmtlichcn 
Paare conjungirter Durchmes- 
ser entsprechende Strahlen 
einer Involution. 

Nimmt man nJlrolich in einer Po- 
lare /', Figur 2, eines Kegelschnittes, 
Puncte an, so bilden die den letzteren 
entsprechenden Polaren ein Strahlen - 
bUschel, dessen Mittelpunct p der Pol 
der Polare P ist; ferner liegt dieses 
Strablenbtlschel zn der Punctreihe in P 
involutorisch, oder mit anderen Worten, 
die in P gewühlten Punctc bilden mit 
den in P liegenden Durchschnittspnnctcn 
ihrer Polaren eine Involution. 

Beweis. Wählt man in P irgend einen Punct m 
und führt man den Strahl A, welcher den Kegelschnitt 
thier den Kreis K) in a schneidet; verbindet man ferner 
i mit p. so erhSlt man im Schnitte von a p mit dem 
Kreise K den Punct 6, wahrend die Verbindnngsgernde m 6 
den Kegelschnitt in f trifft Die Geraden a ! und a i hin- 
gegen schneiden sich in einen Puncte n der Polare /', da 
her bekanntlich auch p n die Polare von m ist 

Dassclbo gilt für jeden andoren Punct in so wird 
z. B. für m, der Punct a in a,, f in 71 und n in n, u. s. w. 
tibergehen. Die dem Puncto m, entsprechende Polare wird 
sodann durch n, p dargestellt, und werden die Puncte 
a et, a, . . . . mit den beiden fixen Puncten n und h des 
Kegelschnittes zwei projectivische Strahlenbüschel t, und f b 
bilden. Weitere ist zu ersehen, das», wenn etwa a und der 
fixe Strahl ab gegeben sind, dio Geraden an und xb be- 
reits dio Puncto m und n in P bestimmen, und dass dio 
ans den Puncten mm,m t . . . bostohende Punctreihe 7',, 
perspectivisch zum Büschel : , sei. Ebenso wird das Büschel 
/>» der Polaren pn, deren Pole den Puncten m m, m, . . . . 
der Reihe T m angehiiren, perspectivisch mit dem Büschel 
tb »ein, nachdem beide Büschel ;>„ und f|, Scheine der Reihe 

«», n sind. Hiernach sind die Punctreihe T m und das 

Strahlenbüschel p n (sUmmtlich zu den Puncten m der Reihe 
T m conjugirto Polaren) projectivisch. Wllhlt man noch eine 
zweite Punctreihe nn,n, . . . . in P, so wird das von den 



Fig. J. 




zugeordneten Polaren m, p, m p . . . gebildete Büschel p" 
gleichfalls zu dieser Punctreihe n 11, n, . . . oder *u T. 
projectivisch sein. 

Man hat sonach auf P zwei conjectivischo Punctroihen, 
deren Puncte «t, und n, ; m und n (einmal der ein 



Fl*, i. 




andere Mal der zweiten Reihe angehörend) sieh gegenseitig 
entsprechen und somit eine Involution bilden. 

Verbindet man die sAmmtlichen Punctc dieser Involu- 
tion mit dem Pole p, so orgeben siel» in pm t und pn„ sowie 



Digitized by Google 



244 



in pm und p n u. ». w. Geraden, welche mim. weil jede 
Polare durch den Fol der zugeordneten Polare geht, conju- 
girte Polaren nennt. In Folge der pcrapoctmschcn Lage die- 
ser Polaren zu der Involution /' läaat »ich nunmehr behaup- 
ten, da*» da* BtUchel »Smmtlioher conjugirten Folaren, welche 
durch einen Punct p gehen, ein involutorisches sei, in welchom 
je zwei conjugirtc Polaren entsprechende Strahlen sind. 

Uchergeht der Fol p in den Mittelpunet de» Kegel- 
schnittes, so Ubergohen die conjugirten Polaren in conjugirte 
Durchmesser und es liUst sich somit der SaU aufstellen : 

„Die sftmmtlichcn Faa.ro conjugirtor Durch- 
messer eines Kegelschnittes, bilden entspre- 
chende Strahlen eines involutorischen Strahlen- 
buschels." Es wird folglich auch der Schnitt dieser 
conjugirten Durchmeaser mit einer Gerade eine Involution 



Hiernach sind, wenn man auf Fig. 1 zurückgreift, 
die Puncte l « und a t, Paare entsprechender Puncto oiner 
Involution, und nachdem l und » einander gegenseitig ent- 
sprechen, ist o der Oentralpunct der Involution. 

Denkt man •ich nun einen rechten Winkel, dessen 
Scheitel mit dem Mittelpunct« der Ellipse zusammenfällt, 
um diesen Scheitel gedreht, so werden dessen Schenkel in 
jeder Lage Paaro entsprechender Strahlen einer rechtwink- 
ligen Involution bilden, und demnach auch die Trace Et, 
nach einer Involution schneiden. 

Das Centrum der Involution ist der Fusspunct / der 
von c auf A' h gefällten Senkrechten, wahrend e I die Qua- 
dratwurzel jenes constanten Productes bestimmt, welches 
au» der Entfernung eines Paares entsprechender Puncte vom 
Centralpuncte I gebildet werden kann. 

Die vorbezeichnete Involution und jene der conjugirten 

8. 
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Durchmesser sind zu r. concentrisch, und es muss «ich nun 
nachdem es zwoi conjugirto Durchmesser gibt, auch ein 
Paar entsprechender Doppelstrahlen finden lassen, welche 
einen rechten Winkel mit einander oinschliesaen ; es mUason 
somit auch in E% Doppeleleinento der Involution vorkommen. 
Um dieselben festzustellen, hat man blos xu erwägen, daas 
die Relation 

- W = P 1) 

für jedes entsprechende Punctpsar (>,■>,) der conjugirten 
Durchmesser gelte, und diiss: 

fy.fy, — ü' = C| 2) 

für ein beliebiges Paar entsprechender Puncto (//>/,) der 
rechtwinkligen Involution «eine Richtigkeit habe. 

Beschreibt man demnach Uber 1 1, einen Halbkreis, 
so schneidet dieser die vom Centralpunctc 5 auf F. u gefällte 
Senkrechte in o, durch welchen Punct, gemäss der Relation 1), 
jeder Halbkreis gehen muss, den man über irgend einem 
Paare entsprechender Puncto der Involution verzeichnet. 
Boi der rechtwinkligen Involution muss überdies, nach der 
Relation 21, jeder Halbkreis, welcher über einem Paare ent- 
sprechender Puncto beschrieben wird, durch r gehen. 

Wird demnach ein Halbkreis verzeichnet, dessen Mittcl- 
punet in & liegt, und der gleichzeitig durch die Puncte 
e und o gebt, so schneidet dieser die Trace Et in t u. t„ 
welch' letztgenanntes Punctpaar sowohl der Durchmesser- 
Involution, als auch der rechtwinkligen Involution an- 
gehört. 

Verbindet man nun z mit c und t, mit e, so sind 
diese Oeraden, auf Grund des Vor- 
ausgeschickten, zwei conjugirte Durch- 
messer der Ellipse und überdies auf- 
einander senkrechte Gerade, somit 
die Achsen des Kegelschnittes. 

Den lotztcron entsprechen im Ori- 
ginale die KreisBchnen a, , p., und 

fii V 

Um die Endpuncto o und 6, / t f 
und « der ermittelten Achsen zn be- 
stimmen, hat man bekanntlich blos 
die Schnittpunctc a, p, 9 , und der 
beiden Sehnen a, ß, und y , e, mit O, 
zu verbinden, und diese Verbindungs- 
geraden mit den Richtungen t c und 
t, e zum Schnitte zu bringen. 

B) \n einer Ebene £» E, t 
Fig. :t, ist ein Kreis K so gele- 
gen, das* dessen perspective 
Bches Bild als Hyperbel er- 
scheint; es sind dio Achsen 
des Kreisbild es direct zu be- 
stimmen. 

El ist wieder O, das um K„ in 
die Bildebene gebrachte Projections- 
Centrum, und E. die um E t umge- 
legte Spurlinio, welch' letztere von 



dem gleichfalls umgelegton Kreise A' in den Puncten a und ? 
geschnitten wird. 

Führt man in a nnd ß dio Tangenten » i und ß 7 an 
den Kreis A* so werden die Bilder derselben auch Tangen- 
ten an dio Hyperbel »ein, und nachdem die Bilder ihrer 
Berührungspuncte ins Unendliche fallen, so Ubergehen 
diese Tangenten «Z, , ?«, in die Hyperbel - Assymptoten 
o,e, 8,c, während das Bild c ihres Durchschnittes 7 zu- 
gleich den Mittelpunct der Hyperbel bestimmt. 

Um nun ein Paar conjugirter Durchmesser dos Krois- 
bildes festzustellen, hat man blos zu erwägen, das* A,c?,, 
als das Bild des Kreisdurchmessers m n, bereits einen Durch- 
messer der Hyperbel liefere, und dass der hiezu conjugirte 
Durchmesser parallel soin müsse zu den Tangenten an 
die Hyperbel in den Endpuncton dos ersteren Durchmes- 
sers. Denkt man sich somit in den Endpuncten «1 und n 
d»>s Kreisdurchraessers m n die Tangenton gezogen, so sind 
deren Bilder und folglich auch der zu A t c6 conjugirte 
Durchmesser parallel zur Bildflächtrace En. 

Um ein zweites Paar conjugirter Durchmesser zu 
erhalten, wähle man in E, irgend einen Punct x, ziehe 
von ihm die Tangenten xy und xs an den Kreis, so sind 
auch deren Bilder untereinander parallel, daher dio Bilder 
der Geraden und 7 •}, als conjngirto Durchmesser der 
Hyperbel erscheinen werden. 

Nun haben bekanntlich die Originale mit ihren Bil- 
dern die Durchstosspnncto mit der Bildebene gemein, und 
bilden , nach dem vorausgeschickten Lehrsätze, conjugirte 
Durchmesser eine Involution; es worden daher auch die 
Ft«. 4. 




3i» 
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genannten Puncto 6, oe , c und o, alt Schnitte der Durch- 
nie»sor-Invotution mit der Trace E t eine Involution bilden. 

Die Paare entsprechender Puncte sind im vorliegen- 
den Falle i'l *. ), ;';5,i; e> ist demnach S der Centralpunct 
der Involution, und es wird fUr jede« mögliche Paar oo, 
die Gleichung 

So.to, — t> 1) 



Legt man nun durch oo, einen Halbkreis und schnei- 
det man auf demselben Je—» 6c, ab, so wird die Oe- 
rade 6e, den Halbkreis in einem Puncte ). treffen, welcher 
auf 8e Ubertragen, den Punct t bestimmt. 

Es ist nun offenbar 

6).. 2c, = 80.60,, 

also auch 

5t. lc — 83. So, 2). 
Fuhrt man ferner durch t und e einen Krei«, denen 
Mittelpunct gleichfalls in E t liegt, so ergeben »ich als 
Schnitte desselben mit i5. die Puncte p und p, , fUr welche 
wieder 

8p. 8p, = 8t. 6 c, 

also auch 

6p.Sp, = 60.63,, 
wuraus folgt, dass p und p, Puncte der Involution seien, 
wahrend cp und cp, zwei conjugirte, wechselseitig aufein- 
ander senkrechte Durchmesser, also die Achsen des ge- 
suchten Kreisbildes „der Hyperbel", sind. 

Um die Ürcnzpuncto der Achsen zu bestimmen, ziehe 
man die entsprechende Kreissehne a, 3, , und ermittle die 
Bilder a und b der Puncte 1, und jj, , so ergibt sich die 
reelle Achse der Hyperbel in a b. Die imaginitre Achse « / 
derselben wird sich auf bekannte Weise aus dem reellen 
Durchmesser a 6 und den Asymptoten 6, c und 6, c, durch 
Verzeichnung des Rechteckes 1, 2, W, 4 ergeben. 

C) In oinor Ebene Fig. 4, ist ein Kreis K 

in der Weise gogeben, dass dessen Perspective 
als Parabel erscheint; es sind deren Haupt- 
linicn zu bestimmen. 

Die um A'i umgelegte Spurlinie , welche diesfalls 
den gleichzeitig in die Bildebene gedrehten Kreis A in s 
berührt, sei F., t und das umgelegte Projections - Centrura 
werde durch 0, dargestellt. Das Bild des Punctes s liegt 
im Unendlichen, während der Kreisdurchmesser «6 im 
Bilde als der Parabcldurchroeaser A, 6 erscheinen wird, 



indem dieser den um 
gemein hat. 

Nachdom der Parabel blos eine parallele Schaar von 
sern entspricht, wird, um die Achse der Parabel 
zu bestimmen, die gestellte Aufgabe darin gipfeln, denjeni- 
gen Durchmesser zu ermitteln , dessen Endpunct-Tangcnto 
auf demselben senkrecht steht. Nachdem nun alle Durch- 
messer der Parabel untereinander parallel sind, wird die 
Scheiteltangente ihrer Richtung nach auf jedem der Durch- 
messer, folglich auch auf A, 6, senkrecht stehen mUssen. 

Führt man demnach durch 0, eine Senkrechte 0, 1 
zu A, 6. so wird E, in 0 geschnitten. Die Bilder aller in 
3 sich schneidenden Oeraden sind einerseits untereinander 



parallel, andererseits senkrecht zu A, 5, und das Bild einer 
jedon solchen Geraden wird erhalten , wenn man durch 
ihren Schnittpunct A mit der Bildebene eine zu O, Pa- 
rallele, also eine zu A, 8 senkrechte Oerade zieht. L?gt man 
demnach von 3 eine Tangente osf an den Kreis A'. so 
wird deren Bild A a auch Tangente an die Parabel sein, 
nnd weil dieselbe Überdies senkrecht zu A,Z steht, wird 
sie zugleich die gesuchte Scheitaltangente TT repraaentiren , 
deren Berührungnpunct sich in a ergibt. Die durch a pa- 
rallel zu A, 8 geführte Oerade bestimmt den Haupldurch- 
messer 01 des Kreisbildes. 

Um nun auch deren Brennpunct f und die Richtlinie 
RR der Parabel zu finden, hat man blos in Betracht zu 
ziehen, das« 7 als der Schnittpunct des KreUai mit E t auch 
ein Punct der Parabel sei , dessen Abicisse a 8 = x und 
dessen Ordinate f$ = y ist Zieht man ferner in 7 eine 
Senkrechte auf a ?, bo ist 

und nachdem die Scheitelgleichung djr Parabel y' = 2»r 
ist, wird 6's ^= 2p sein. Da der Brennpunct / und die 

Richtlinie R vom Scheitel a um die Entfernung ~ abstehen, 

theile man St in vier gleiche Thaile und trage einen sol- 
chen Theil von ■ nach baden Seiten auf a * ab, uro in / 
den verlangten Brennpunst und in der Senkrechte« R R 
zu x die Richtlinie R z 



Kleinere Mittheilung. 




Die Oeaamailkottoo «<nii mit circa 1,010.00 j a. veran. Mut-, 
durften sich jedoch nach rollatandiger Abrechnung um 10.000 fl hoher 
•teilen, eine Uoberackreitung . welche bei den lenken Verhandlungen, 
die besuglich der Vergebuni; der Arbeit« sa ßauunteraehmtr , sowie 
bei der Verlagerung, die durch die lang« Zelt In Sehweh« gebliebene 
Entscheidung Uber di« Lsg« de« SehcanUaw Bahnho'w herb «geführt 
wurde, ir.ehr sie gerechtfertigt erscheint. 

Die Gasammtkoilen yerlhell'u eich nach den BlBSelusa Capi- 
teln, wie folgt I 

EinlSiuog filr Grand und Budes nebet Entschädigung fUr abge- 
tragen« Gebüud« etc. 611.000 «. 

Hieflir wurden eingelfiit : 
aj Acker 30 Joch <a 1«0J ]"i uro den Durcbechnlttl- 

preU tou 4&0 . 

hj Wiese 80 Joch um den DurchechnlttsprcW v, u , . 4$o % 

c) Weide 16 Joch um den DurchechnittepreU ran . * 3CH> „ 

«P Wald 5 Joch um den Durchschnittspreis Ton . . Ä10 B 

t) Garten 10 Joch um den Durchschnittspreis von . . eUJO „ 

fj An Gebinden: 4 Wohnhäuser, 3 8chean«o, 1 Sisl- 

lung, susammon Im Betrau« von 3)100 , 

g) In obiger Rurarae sind «waltet inbeg riffen die Koelen 
der Vermarkuug und Verfassung des Hcbluaa- 
Op*rales 4000 . 
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II. Unterbau. 

aj Vor- ond Nai'berbeiten 14.090 fl. 

und inr im I. Loose , schwer« Qebirg»- 

bahn pro Hertometer »Od. 

im II. Loose, Lehnenbahn pro Hectometer Iii fl. 
im III. Looea, Thnlbahn pro llectometcr 40 fl. 

hj Entwässerungen, Aushub und Ausbau Ms* 5«ui ä 2-08 1390 * 

aj Aushub, Transport, Anschüttung und Schlichtung . 294.879 , 
und irrir 310.OüO"n> au Preisen tou fl. 0'36 bis 
fl. l'IB ohne VerfUhrungspfcise; in. von waren 
circa 181 000«™ leichtes Material, 66,O0i>* B > tb«il- 
weise mit Pulrer au bearbeite».!«« Conglvtuftrat- 
und locherer Fels und 60.000«» f**t*r 
Kelsen , welcher nur mit Palm ond Djnamtt 
gewonnen werden konnte. 
dj Aashub für Objecte und gepflastert« Rinnen, Poas- 
und Stutamaueru, Dach- und Wego-Correctluneu, 
circa 10.000» IU diu diversen Kategoriepreisen 

tob fl. 0-3« bis fl. 1-18 7*00 . 

tj Herstellung und Planirung von l eid- und Wald- 

wesjen circa 6650 Md. aleler * fl 0S5 . . . . 2646 . 

fj Schlichtung von Steiuaätsen and TrockeudohUn 

730"» 4 fl. 7 6110 . 

fl Anblmnung 82.000 ä 10U Qal fl. B-TO ... . 67« . 

Flachraseu i'i 25 kr., Kopfrassm a 60 kr. p«r Qaadr.- 

Meter, ausamonen 168 . 

V Flechtwerke iura Scbulxe dar Elnbftsehungvn 6680 

lfd. Meter ä fl. 0-30 1704 . 

ky ätilta* und Futtarmauera 22l>0 a 

/. Brflcken und Durchlasse 72.855 , 

lad Cbaussirungs-Albelten 3937 . 

«. Klaas- ond LTerscriutsbauten 14.875 . 

oj Biochotteruiis; dar Bahn und der Uannh oiV . . 64.000 . 

r literbau 474JI0O fl. 

0 1 * r b • a. 

'«■gestellt : 

L Schweres Pro«) für das breitspurig« Vorladegerai** in Qaram- 

»•*■ Iwg U Stück I 

170 . 

18* . 

«0 . 

273* . 

MO . 

Schwallen «Di» . 

Weieheuhfilier 3 Oaniitureu. 

2. Leichtes Profil für die Mo utanbahn. Gelria»: 
Schienen, SOsoUpfüudige per lfd. Meter: 

«<• lang« »tick «750 12 150 Zoll-Ctr. i 

6-926« lange, Terkflrst« für die I 16 86" 

■ «• • Ce^ner 
6-0" lange «10 Btück« .... »15 , 1 

Laachenpaar- «wi> Stück 

Platten r.&00 

Nag.l 171.600 

Bolaeu 65.160 . 

Schwellen 35.600 „ 

Weich«nb6izer 22 Oaniitureu. 

<• Bei dem Preis* 

für den Zoll-Ctr. Eisen-Schienen . . . von fl. 8.60 

„ - . Slahl.Schicn.n ... . .11.30 

. . , Platten ...... , . lO.flO 

. . . Laseben . . 10.60 

. . . Bolaan 25.00 

K«f«l . . 16.80 

sich di« Kosten des gesatnmten Oberbau- 

160. OOS fl. 




34. 

ij Bei 

fl. 0.80 

» O.Sft 

. 0.60 

W.üiO fl. 

ej PI« Kost.Mi der Welcban und ! 
dj Logen des Oberbau** per Curreiil-Meter 70 I 
binden und Legen einer 
fl. 45: Cs.nmtkosten für Leg*« de* Oleer baue. 20.250 . 

«j Verfrachtuns der Oberbau-Materintien «750 . 

Summe der Kosten des Überbaue. 22O.00O fl. 

IV. Horhka« und „rrbanliche Elnrt. l.lung. 

DI. Oeblud.. wurden mit Rücksicht auf den be»b*lcbtlgt« 0 
Pern.nal-Trsuip.rt tolidar und in grosserer Msiiye ausgeführt, als 

hen darf. ' ' 

Trota der niedrigen Einheitspreise stellen sieb di» Oesaiamt- 
kosten nehtt dsr raeraanlsehnn Einrichtung dr*i*r Waainrstationau 
und tw«i kl.lt.en Preh.chelb»« »ou 11» Danlin»es«er auf ca. 10% 
der gansen Bautunm«. 

Im Gänsen wurde ausgeführt: 

I. Auf d er Station Hchemnits : 
aj| Aufr-shmigebiule mit Veranda, 1 Stock hoch, 

ND-tQB Bauflärh« 16.911 fl. 

b, Dlener-Wobnang nebst Matrrlal-Magasin, 1 Stoek 

hoch, 9*i^ m (theuere Fnadirungi 

ej Doppeltes Wartcrliaua mit normaler Einthellnng 

(sehr schwierige Pundirung) 

d, Gftt*rschnpfen , Hr.'? auf gemauerten Pieilern, 

22172 1 " Bnuflkche vni . 

t) Locomotlr-ReBii** für 2 Maschinen, nebst 4 Ent- 

schalung. 102 '4 8*06 . 

fj Ki.hlen* und HoUsrbupfen, Construction wie d) . . 1561 . 
j Wasserstation nebst separatem Brunnen, Brunnen- 
haus nebflt mechani^her Einrichtung, llolshau 

auf gemauerten Pfeilern ........... 3500 „ 

hs OrTeu« VrTlsd»r»m|." 828 . 

f. KohTenbflhu« 1362 . 

k. Frelslehend*r Abort 1171 . 

t: Hauabrunneu nebst Pumpe 370 , 

teil Drehscheibe 1H00 . 

t. Strecke Sc hemu i t* -Dil I n. 

n Einfaches Wkrterbaus, normal 179» fl. 

6 »igualhlltt«, R!.g..lwandbau mit Bretterwsebalung 253 . 

». Station Dllln. 
Atifiiabmieebiud«, ebenerdig 1 , 7»-5^» Fläche . . 6100 fl. 
hj Gdterscfaupfen , HolslM« auf gemauerten Pfeilern, 

«S^m Baofllche 1»I4 . 

<•■ Wasierstations- Brunnen nebst Hinsehen und mrc ha- 
ll lieber Einrichtung IaclualTe Entleernngsgrube . 2722 . 

rf Frei*t«b*iid«r Abort 806 , 

c Hausbrunnen 490 . 

4. Auf der rurrenten Bahn awischen Dille 
und Garam-Beraeacj*. 
.. Df-i einfach« Wirterhiltiser i circa 18O 0 fl. . . . 6400 fl 
Adaptirung eines alten Gebindes «u Wlrterhau« 

r Pi(tnalhfltte, Rlegelwandhan ir.it Bretterreraehalung 260 . 

6. Station Garara-Bsrae n cj e. 
Mj Wohngehlude, 1 Rlnek br.ch. lSO^» Fliehe, mit 

th«u*rer Fnndirung 12.652 fl. 

6, O0tep.chu|»f.u wie oben. 9'\~!» Fllcbe 2661 . 

aj Oflen* Verladerampe 637 . 
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Brunnen 2000 «. 

t) LoccmotlTKemiae, Kiegelwandbau mit Bretterw 
•«bftlnor ond Altrich fttr 1 M.tchine, MQl 

/. Zvel Entleerungagruben, unf Piloten gebaut, nM 
Wa«««r-Abeng«canal, die Wando und Stufen 1« 

puwfcma— Platte. 17-w , 

.,. Waagkllatchen nel.,t Brückenwaage »„•• 2oo Ctr. 

Tragkraft UM , 

A. Koklenbahn« UM . 

i) Han.brumien 400 . 

JW Einfaches WiirteThau* HM, 

m, Drehscheibe, 180» . 

. 102.800 A. 

1 1 Mobilion and Werkacuge fllr Wartor . . »00 „ 

UM . 

am« fllr Capitel IT . . . iÖ*JMW Iii 
V. Ahsrkluat und BUtituiranK der Bah», Klnfrledungen und 

DioM Arbelten wurden in Kegi« auageföhrt , and kam der 

»uf circa 34 kr., 
auf cirra 55 kr. tat, VT. 

MM a. 





Warnung»!* fein 
Distaualrung . 



«50 , 
330 , 

5UO , 




Beispielsweise kostet dl« mit 80 Meter Spannweite erbaut«, auf 
2 aus Quader gemauerten Widerlagern und auf 5 starken Piloten-Jochen 
ruhend« ÖMn Brücke Mos circa »7.000 « , d. i. 337.5 
Meter. 

Linie nicht eben a 



al. lehrreiche. Bei.piel 



Ir hilllg an 
§o dient Mibe 
dir Oebirgaatreeken, ilie 



.te. . . &IW10 fl. 



VI. Nlgnalmiltcl. 

a, Telegraphenleltuiig neb«t Einrichtung 
h Optische Sifnal.nittel 



3000 fl. 
' . 



/,u»ai»m«n Capitel VI 

Die Comtruc-.ion derselben wurde hcroita im e 
ausführlich befprochen. 

Im Ginun wurden angeachafft: 

3 Loeomotleeo, a. Transport k 

11 Koblenwaggout ohne Brem«- * 



*»<K) fl. 



'»Ire 



7 . mit 

4 Scblolterlowrys «Im« 
i , mit 

I gedeckte OD 
1 gedeckter 
i Pereonenwag 
2 

1 Draiaine . 
I Schneepflug 



uhtie Bremae . , 
mit , ■ . 
na III. Claaae mit Bremae 
U. «. DJ. Clasae . . 



17.000 «. 

87« „ 

'.<:« . 

123* , 

1085 . 

1181 . 

«70 . 

2548 . 



.l.i 100 fl. 

H20I . 
»756 . 
S170 . 
»255 . 
1381 , 
4510 . 
MrJfi . 
4»» . 
1200 . 



860 . 



Zusammen für Capitel VII . . . »3.600 d. 
Die Hrkemnitser Meutanbahn bietet da« Beispiel einer schmal- 
spurig gebauten Gell irga bahn, deren Kotten aich per Meile auf fl. 3.15.180 



Es ist dies ein Terlialtnlatmaaaig hoher Betraf, welcher dadurch 
ntotivirt erecheint, daaa 1. dnreh Yerfehlte Inangriffnahme der Vor- 
arbeiten, an wie durch die ungeheuere Verengerung der Entacheidung 
der wichtigsten Kragen daa Conto der Vorarbeiten und der Bauleitung 
unTflrbaltnlaamüaalg btlaatot wurde; », daai der Betrieb auf dieaer 
Linie fllr Personenverkehr eingerichtet wurde, wodurch die Conti für 
Hochbau, Betrlebamitt«! and Betriebaeinrirhtung fttr die VerbAltuisae 



Vergleiche au den riesigen 
i den Weg legen, dl« 
tpnrigen Bahn mit vtrhaltnlsamiasig geringen Kotten 

Der Vortheil, den eine ach maltpurige Bahn bietet, welche den 
Verkehr zu bewältigen im Stande iat und um weniger alt dl« halben 
Haukotten einer normalspurigcn Bahn hergestellt werden kann, Iat nm 
to auffälliger, wenn — wie dira bei der Pebesnnitaor MoManhabn der 
Fall l»t — dl« Prhwli rlgaeiten für «In« normaltpnrigo Bahn fatl nn- 
OWre-iDdlieh sind und der Verkehr lange nicht dl« Leistungsfähigkeit 



der (.es*miutkoetpii. 



aegenatand 



Vorarbeiten, alt : Trnclrong, 
Vorprojekt, Aufstellung von 
Baracken . Eröffnung von 
Slcinbrflclien cte 

Auaarbeitung der Detail- 
plltne, Bauleitung ■, Auf 
»i- Iii 

tinmdcinl.itung nebst t!« 
blliid.aldosung und Vcr- 
uiarkung eto 

Unterbau 

Oberbau 

BTooUaM n«h«t mechani 
acher Einrichtung 

Abarblnta n. Dltfaniirun) 
der llabn 

Signalmittel. 

Kalirbctriebtmittel , 

Iktrlebteinrlehtung 



Kalten 




m 4taxri 


5 ■ i 


4 e ti 


8.120 


25.500 


12.650 


12-000 


17.420 


MjMI 


153.320 


475.30<l 


7(1.960 


220.0*81 


31.610 


108.000 


2.740 


8.5l»0 


LIM 


1.500 


30.200 


93.600 


4.000 


12.100 


335.480 


1,040.000 



in»«, wurden er 
•lirloeiiHi nitht rtOoatll 
In Anvti* 



ll*X I 



Iii« IUul«M^n< »n<l| 
■Tirtfeti h*t «r«rea >l*e 
J'J ltti*«ti \VfhauiUanir>n 
h*i VoTi»b-xtm ^«r Ar- 
helien 1D.1 Oker M- U» 
•!. "'»"■ mr-'t'»' w '" 
..in st viel« KuelM 



Edmund Her to g. 
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Hei Bebri ef e. 

(Scbwelierlacbe Schmalspurbahn Stäfa • Wctxikou. 

Schraubenbahu.) 



- Wetli'sche 



Wäden.woil au ZQrieb»ee, 21. August 1K7«. 



la di. 

wärn, dieselbe 
Inden icli ll — n lH 





' di« in Auasicht | 

I Kigibahn, di. Wetlischa Schraube 



tob Zürich 
Dieb ScbluM d«r 



Wir v.rliessco Zurieh mit dam FrObbont« und begaben un», der 
Einladung uo»ni geschatsteB Mitgliedes Goldste in (Seetlonslugcniear 



Wetslkon) Mgend, nach Sufs, um hier auf 0 old stc I n a »ure*o Ein- 
«iebt io die Pläne »einer Scbmalapurbaho au mIhMI unl dann die 
Strecke Stäfa — WeUikan ein «reuig »u begeben, wobei uns Gelegenheit 
wurde, auch die Aussackungen der Traoe der rechtsufrigen Zttrichsee- 
bahn (Schwei». Nardoetbahn) in Tcrfolgcn. 

Stufe Welxikon (Anecbluss an die Schwei». Centralbahnj ist eine 
I. oralbahn im eigentlichsten Sinne des Worte», da »ie nur und nur 
auf den Localvrrkehr angewiesen i»t. Bei einer Gesammtlängc von 
21 Kilometer hat ale nicht wenigei all II Stationen, respective Halte- 
«tcll«n, letalere xweigoloisig und IM» Meter lang, während di» Enteren 
eluB Lange von 200 — 260 Meter haben. Bcauglieh der Normalien, die 
für unsere e«terrelibl»eh«n Verhältnis»« Manch«« Neue, ich mochte 
sagou Überraschend Neue, bieten, verwoi«» ich auf da« reichhaltig« 
Alban, welche« am di» Direktion der Sehwelierleehen Localhahu- 
UoM'lLtcbaft dareb ihren Präsidenten Herrn Buudeo-Präeldenten Dr. J. 
Dub« zugesandt hat and welch» ursprunglich das« benimmt war, 
»Je» Vereine auf der Strecke Wiokeln-Herisan überreicht au werden, 
an deren Beaucb der Verein in der freundlichsten Weiae eingeladen 
worden war und fltr welche uaaer geachatxte« Mitglied Herr Wimmer 
Bauunternehmer ut 

Leider konnte dieser Besuch au» Mangel an Zeit nicht ins 
o'ncielle Excnrsione-Prngramin aufgenommen werden nnd so sandte Herr 
Dr. Duba da» Albnm direet an die Vereins-Bibllothck. 

Lassen Bio mich nur einig« gaux kurx« Notixen hlertlbpr bei - 
fugen, su deren näherer Erläuterung ich mehrere kleine Sellien meinem 
Schreiben beigelegt habe. 

Bei diesen Bahnen, die als Normalsparbahnen nie und anter 
keiner Bedingung Ina Leben getreten waren, wird durch die ausser 
ordenUichsten Vereinfachungen und Keductlonen nach Berechnungen 
die Ter gl «Ichs weise angestellt worden, naheau dl« Hälfte der Erdbewegung 
erspart. Mtttat« man doch in den Einschnitten durch Anbringung Ton 
aeltwelligen Nischen fttr die Sicherheit des Betriebes und des Personales 
sorgen. Die Einschnitte haben ein so geringes Profil, dasa dasselbe 
achon mit RUckaicht auf die Bau-Ausführung kaum enger gewählt 
werden konnte. 

Die auf den Kilometer redneirtan 
wi« folgt: 



Un 
Oberbau 
Hoehbau 

Mechanische Ausrltftung 



19 <I'I0 
10.000 

■ 1,7(10 
Franca. 7 4.210 



Also die Bahnbau -Koatcn betragen auf den Kilometer reducirt 
mehr als 74200 Franc» oder rund 32.600 Dulden 6. W. 
Die allgemeinen Kosten inclusive Betriebskosten, Materialbedarf 
Verwaltung etc. Tariiren per Kilometer awiaeban 60— 70.000 Gulden. 

Die Loeomotiven sind 6rädorige Tender'LocomotiTen mit äusseren 
Kähmen. Sie haben aar 1 Kapplang und nur 1 Puffer and wiegen leer 
16 Tonen, Im arbeitsfähigen Zustande ld Tonen. Bi« tragen aosser Deck- 
pfeif« ein« Olock«, da tob den Wegubergängen, deren es sehr viele gibt, 
nur dl« Passagen und Strassen I. Clasae abgesperrt werden, alle anderen 



haben keinerlei Sperrvorrichtung und werden beim L'ebergang nur 
Oloeken-Signale Ton der Maschine aas gegeben. 

Von Personen. Ilgen (amerikanischen Systeme.) gibt es 4- und 
sritdrig«. 

Die Normalien fllrdae Maschinelle sind aämmtlich Tom Maschinen- 
meister Berder der Gesellschaft entworfen, einem der tüchtigsten 
Maschinen-Ingenieure der Schweia, der seinersei t die groeaartigen Schaff- 
hauser Wasserwerke gebant bat und noch früher Bauführer unter 
Clark beim Bau der Pester Kettenbracks war. Der eigentliche Bahn, 
bau, das Tracemcnt etc. iat den bewährten Hätsdeu des Ober-lngeoiear 
Fiera anvertraut, dam das Haupts erdtenat augeachrieben werden «tu, 
durrb die minutiöseste Sparsamkeit in Allem ond Jedem diese Lokal- 
bahnen Oberhaupt möglich gemacht au haben. 

Ein Blick auf die Normallen der Aufnahm jebsiH«, auf di« Ein- 
schnitt-Profile, besonders aber auf die Keilten der orte u<m Bracken (Durch- 
fahrten) (Blatt 41) neigt, wie man ausparea bemüht gewesen ist, wie mau 
aber aueb bei gutem Willen und richtiges Verständnis« billig bauen kann. 

Schnitt 0 ««igt, wie mau den Kaum t wischen den Flügel mauern 
Biit trockenem Mauerwerk angefüllt bat, dies« seibat also eigentlich nur 
als Verkleldungi-Mauern figuriran, nickt als StuUniauera, indem ale eich 
selbst tragen müssen. — Eine Verschwendung tob «iserueu 
kann man Herrn Kiers wühl auch nicht xum Vorwurfe machen. 

Beinahe die meisten Schwierigkeiten gewährte die Wahl 
Trace hinsichtlich der Stationen; da uämlsch die 
wie wir gleich erwähnen werden, erhebliche Beiträge 
Kosten leisteten, hatten »Ich dl« meisten derselben eine gaua 
beieicbnete Stelle f il r den Statlona-Plata vorbehalten, deeaen Beibehaltung 
natürlich dem traeirenden lngeuieur oft nicht geringe Schwierigkeiten 
verursacht«. 

Concessionlrt wurden der Gesellschaft anfangs 3 Linien, und «war 
unter folgeodon flnancls-llen Stipulationen : 

Gemeinden and Staat übernehmen susamraen */i wM «u be- 
schaffenden Capilales auf Obligationen, welche erat In 16 Jahren rück- 
sahlbar sind und welche von der Gesellschaft mit 4" , ",„ vereinst werden. 
Anaaerdem gewähren die beideu erstgenannten Kar 
10 Betriebslehre einen jährlichen Zuschua» von 30.000 Francs, < 



Da, 
Diese 1 



In de» Schwaig 



Linien sind folgende : 



t. V n 1 I ! risau.Umlseb-Appet.jell, fBr welch« unser Vereins 
Mitglied WI romer Bau-Unternehmer iat. L » 24 6 fdlonieter. Kleinste 
Curce mit SO Meter Radius. GrSssto Steigung S7-6""» fTa Meter. Von 
der Qeeammtlänge sind 60-1 garad« Streck«; die andere Hilft* mit 
499 Hegt In Cnrvan. 

2. Stifa-Wetalkod (Seetiona Ingenieur Vereins-Mitglied Gold- 
etain, Strecken-Ingenieur Verein». Mitglied Grün). Dies« Bahn bedient 
Ä Gtmeindeu mit M Fabriks-Gesehftften, worin bei einer Arbelteraahl 
von »840 Köpfen Maschinen mit sueamnien 66« Pferdekräflen thätig 
sind, von denen nuter Anderem 33 Sägen, 1066 Webstühle nnd 
Spindeln 



Die Steigung beträgt hier bis S«V, pro mllle. 
di« kleinst« Curre hat 100 Meter Radius; i 

Dia Hehleoen haben 




Später wurden der Gesellschaft unter ganx ähnlichen 
Bedingungen nachfolgende 2 Linien ronccaatonlrt: 

S. NeumUnster.Zllrieh-Grilningen mit Abxweigung auf 
des Pfannenstil (Zürichberges i und 

4. Mari-Affolteren-Aegeri, die jedoch vorläufig noch nicht In 
Angriff genommen worden «ind. 

Getreu dem Sparsamkelts-Prlnclpe arbeitet die Gesellschaft mit 
eiaem wahrhaft be wunderas werth kleinem Ingenienr-Personal; allein 
Herr Fierx h«t es verstanden, sieb unter guten Ingenieuren die besten 
heran« su suchen und dleae Herren werden nicht nur gläniend honorirt 
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sondern such Ton Ihrem einaigea Vorgesetzten wahrhaft kamerad- 
schaftlich behandelt. Dafür arbeitet aber aneb Jeder derselben mit 
«in«r Lutt «ml Freude, da«e man unwillkürlich sslhtt seine Freude 
darüber haben man. Und <1»*» sich bei diesem Principe «In« Gesellschaft 
in allerwenigsten su b> klagen hat, dm Ist mir an diesem Vormittage 
xur Tollsten Gewissbeit geworden. 

Kurs vor Mittag verlies *en wir daa gesucht einfache Bureau 
unseres Freundes Ooldsteln, da« durch «elae sack dem Waeaer gelegenen 
Kenfter eine entaückendo Aussieht über den lieblichen Zürichs«* i-mFn.-t, 
und fuhren mit dem DampfboM nach dem gegenüberliegenden Wadcns- 
weil, wo wir wieder Verein»- Mitglieder mit onaeram Besuche uugluek- 
lieh maekten , die Herren della G I a r i> m a , Vatar und Sohn und 
Canaatrini, welche daselbst den Bau der liaksufrigsn Zürtchseebahn 
ilbrraoTtmen nnd Uirilweiae schon Tollende! haben. 





auf eine «n laue« »trecke eiuen «igenthümlieheD 
, retssge ich mir unfern 
Collegeu Ober-Ingenienr 
r Porgcs bestimmt ausgesprochene Abticht, 
Im Laufe dieses Winters eingehende Mittheilungen 

Etwa« aber muaa Ich doch hier tum Ausdruck bringen, und swar 
mein lebhaftestes Badanern in xweifarher Hinsieht. 

1. Partiber, datt Freund Stepski nnd ich ans In der leisten 
Sitsung des Keiee-fWite« von der Eluuueua elnea Zahnrad manne» 
haben überreden laaaen, dem Besuch dieser Schranbenbahn ans dem 
offiriellea Programm wieder su streich. u and S. darüber, da»« Herr 
Wetli mit seitier Idee bei der Anfertigung der betreffenden L*icomotive 
so wenig Knigegenkommen gefunden bat. Die Maachine, an der bisher 
die Versacke an kläglich gescheitert sind, da ihr nach einer Fahrt ron 
300 Meter regelmässig der Athem ausgegangen Ist nnd die dam Erfinder 
doch elgsntlieh bülfrrieh snr Reite stehen sollte, Ut ein wahre« Mon- 
sun m Ton Schwerfälligkeit und 

Die .l.taillirte Critik 




wir nur '/, 

•ins solch» anaaergew-Ahnlielin Mauaragel nickt beanspruchen. 

Trotadem sehr I.pfrledigt, In^tiegen wir bald darauf daa Dampf- 
hoot wieder nnd fahren nach der HalMnsel An, um der augel.llch dort 
arbeitenden Riedinger'sclien PttWerramme einen Beeach abaustatten. 

Leider hatte dieselbe ihr Pensum ron Piloten bereits in die 
Erde gesrhoessn nnd war be reite demontirt worden, ao daaa wir unrer- 
richteter Rache nach dem Penslonshaus Au surllckkahren nsusstan. 

Unsere Uu.ufriodeeheit rerwawdelto sich bald ins Gcg.nthcll., alt 
wir hier bei der .Janae' die Bekanntschaft einer «ngllsehan Familie 
mit einigen kersigen Töchtern machten; bei 
_ l I. der 

der 




Leonhard t. 



Literari-che 



i'J, Heft XI1I\ 



Local-Bah: 

Dns letstrrschienena Heft der »Memoire« et compte rni'da daa 
Iravaux de la accie'tc de« Ingenieurs CItüs k Paris* bringt In sehr ausführ- 
licher Weise das rerdieuttTolle Pruject dea Herrn Ingenieur A. E. 
Letellter in Paris, welchen In all seinen bis in's kleinste Detail 
ausgearbeiteten Planen. Entworfen, Bere(hnr.ngen und Tabellen be- 
reits am SS. April 1871 dem Seine- Prüftet™ und am IC. Mai dea 
selben Jabrea znm ersten Male drm Pariser Ingenieur-Verein Torga- 
legt worden war. wortnf es In Jnll sn der Anstellung In den Champs- 
Elysees angelaaaen wurde. 

Wenn wir nn« erlauben, einen kursen Bericht hierüber nnsem 
geehrten Mitgliedern Tcrsnlagea, sn tbnn wir dies nicht nnr an« dem 
allgemeineren Grunde, well die Loealhahn-Frag« nun schon seit mehr 
denn Jahresfrist in Wien und auch in unserem Vereine an der Tagee- 
ordnmg steht, nnd swar in nngeschwürhtrr Intensität, wenn sie auch 
eeitwcilig aieh hinter die Conlissen eines neuen Comite'a (des dritten) 
surflrkgesogen bat, sondern haaptakrhlie b deshalb, weil auf nnaerer 
Redner-Tribüne mehrfach die Paratlrle «wischen Wien* London and 
Wien-Paris gesogen worden Ist. E« wurde dabei der Pariaer Gürtel- 
bahn ut.d der Re-ne-Dsmpfboot« neist in einer «o anerkennenawerthsn 
Weis« In Bezug auf die Bswtltlgung dea Verkehre« gedacht, das« ea 
frappiren mute, in erfahren, daa« aneti die Pariser Pehtwirht nach 
einer Lore 11 ahn haben; denn wi.hr. ml einerseits dem Reichen In den 
Toitrrea de place et de remfcM die besten Comntunlcatlnns-MlHel sn 
Gebote stehen, inmal bei diesen Vehikeln die Taiflberschreitang. diese 
conditio sine qua non der sonst gana fesehen Wiener Fiaker, sowie 
Fahrtrerweigernag nnd Grobheit unserer Comfortablea (locna a non 
lueendo) unbekannt« U«b«l alnd, findet der minder Bemittelte in dem 
aa 





Ingenieur, wie Lote Iii er, 
liegende Projeet •» durchgearbeitet hat 
Verein ea ao ausführlich 
data die maaaagebendcn 
ffjhrbnrkeil aneb t. 
durchaus nickt reriweifeln. Und so gestatten Ria auch Ihrer Vereina- 
Zeitsckrift. Ihnen in extenso hierüber an der Hand einer 
•Blatt Nr. SS, Heft XIII) i 
Dat Gesammt-Proj«. 
santmem 

1. Einer Ansahl sn einem geschlossenen Nctxo vereinigter Haupt. 
Linien, welche der Herr Projectant aar sofortigen Ansfahrang empfiehlt, 
weil ale nicht nur den raschen nnd leichten Verkehr Breitenau den esr- 
«chiedenen Besirken der Hauptstadt vermitteln, sondern aieh auch 
gegenseitig neue Verkebregebeete «rtchliesen, sich gegenseitig neue 
Verkebrs-EIemente anführen würden , and 

S. f ab« «Ingclsisigen Flügel- Bahnen und einer weiteren doppsl- 
geleitigen Zweig-Bahn als eventuell- Erweiterungen, auf deren Ein- 
fügung jedoch schon bei Aufstellung des Gesammt-Projactea Rücksicht 
genommen wurde, wäre ea auch nnr sa dem Zwecke, utn bereits jetxt 
mit grosserer Leichtigkeit je diejenigen .«teilen bestimmen in können, 
Linien absos-eigen hatten. 
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■ckniirrrthFr Klarheit die Unuptrki.rtu gt„ Im per»..»«- Verkehr», 



Ausserdem hat .Irr Herr Verf«.»»rr auf 
halb .Irr Rairi.rru gelegenen 
»i« mit Ki»!»*« in draiwlhn 

der Ai.mi.I .Irr 



Plaue alle Inr.er- 
«ing. »eirhnet lind 





nun .'in«- möglich»« kur* 

f.dgen, welch.- ria.ll .lfm Pr.jj.rtr- «ofi.rt I» Angriff 



IM. f. Hanptlinle! Tom Pont de Nruilly narh dem 
Felder und ab» die il 
dir Avenue dr- Nenifly, dio Avenue de 1« 
.Ii« Ar. nur de» Cl.amp» Elysrw. biegt hei Concnrdia- 
platae linkt ein, nach der Mad.lcinekirch« tu, a 
lang* des Innern Boulevards au der Porte St. Martin und Porte St An- 
toin« vorüber tneh dem Bastillcnplalse. Von hier an», unter dem Bahn- 
hof dar Bahn narh Vincrnne«, hebt «ich die. Niveletle bis in da« 
Straseeo-Nlvran, und der Schienenstrang lauft ununterbrochen fert bU 
iu dem Ljroner und Orleans- Bahnhof. 

Die« I. Häuptling i.t untrrlrdüeh und hat 6 
c »nz oder doch wet.l|.'»ten« «um größten Theile nach oben 

Die IL Hauptlinie ; von .Jen Chaiup* Ely.r« narh der Ba»litlc, ab-r 
durch die R.ie lUtoli, »weijrl *le»i w» .Irr L Hanptlinm ia den Ely- 
UUlCaWI Feldern ab. traversirt den Conordiaplat« , geht unter dem 
nördlichen Theile de. Toilerien-Oartcns vorüber, folgt .Irr Rivoli- und 
St. Anluine-Ktrasao und langt unter dem BatititlenplatM Im Nlv«an 
der t. HauptllsjU ein. 

Auch dir»* Linie I.t unterirdisch, und zwar durchgängig, auf den 
Stationen beim Garten der Tuilrrien, beim Lourre, auf .len. Pla<«* 
vor dem Thurm St. Jac...ie* Ist Mir best« Ventilation Sorp» getragen. 

Dia III. Hauptlinie: von der Station de lOurst-Ceiuturo nach der 
Chapelle 8t Denis-Station durch die R.ie de Retiii«» nnd dir eventuelle 
Verlängerung drrnelben, kreuzt die ganze Stadt neunn von Sud Ost 
nach Rord-Wutl sie lauft unter dem Luzenl.urg-Pal»!« vorbei, kreuzt 
dl« Seine und berührt die gro«»r Central-Marklhalle, deirn Dienst ihr 
natürlich zufällt, v*rf»l!rt eine Strecke weit die Turbigr.-,«tra»»r, biegt 
dann in den Boulevard S<-ba»t..poI ein nud geht in den Bn.ilevard 
de Strasbourg über. 

Vom Oit-Uahnliofo au» geht »lo durch oinige minder bc.Jcn- 
leud« Prlvat-GrUnde uuterir.lii.ch weiter nnd lauft dann an einer Bn- 
«chnng der grosten Strasse von Pari« narh St Den!« der Ollrtrlbahn Sta- 
tion La C'hapelle au. 

Dirne III. Hau|dll«le liegt von Ihrem Ausganjs-Ptinktc hl» in 
•iie Umgebung de» Bahnhofe» Moi.lpj.rna»»« Im offenen F.lnwhnltt, von 
hier au» bl» nun Boulevard de la Cliapelle Im Tunnel, von wo an* 
»ie wieder bl« iu ihrer Endstation iu den Nebenai.lagen de« Güter- 
bahnhofe» La Chapell« offenen Einschnitt nimmt 

Diese Linie «teht In direkter Verhiiidung mit der Weitbalm 
(linkes L'f-r) und mit der Nordbabn, und zwar durrh zwei Verbin- 
<luug»geleiie, welch« gestatten, wXhrand der Nachtzeit nach den Ceo* 
tral-Markthalleu und der Getreidehalle, Approvislnnirungszuge zu «en- 
den, d. h. Train» mit Getreide, Mehl, Flelach, Gerott*« et«., nnd stellt so eine 
heitere AuauQtxuDg der unter den Halle« Centrale» gelegenen, 10.000 
Quadratmeter fassenden Souterrain-Raumllehkelton in Au««icht. 

Grunde inlosnng auf .Irr Strecke: Ausgangs- 
InamaMe Schwierigkeiten entgegenstellen, «o 
wurde die MetropoliUn-Bahn die GHrtal-Balin in der Station Munt- 
rouge tu erreichen »uchen uu.l tu dle»*m Zweck« durch dln Chan»«.'« 
du Main« laufen. 

Dl« IV. TIauptlinie t .1 1 : von der Mililarachul« unter dem Triumph- 
bogen vorüber nach dem Oirtbahnhofe, läuft dem Martfeld entlang, 
traverslrt dl« 8«jn«, durchdringt den Trocadero und verfolgt dann 
nacheinander folgender Stra»»en: die Avennen Roi de Rom« und Reine 
Hortense, dl« früher«» äusseren Boulevards, den Boulevard Maganta, 
den Roubala-Platx (Nordbahnhof) nnd scbliesst »ich endlich vor dem 
Ost-Bahnhofe an dl« Linie Kr. III an. 

Vom Ausgangspunkt« bis «um Trocadero Hüft die*« Linie Im 
offenen Einschnitt; von da an bl» anm Endpunkt« Im Tunnel ; 7 Sta- 
tionen der Route »iud nach ob«n offen. 



Die IV. Hauptliule (fl. 
»ehiilu nach dem BastillenpUtze 
Orleans, Lyon und 
hin, kreuit einige wenig 
du Mont Pariuw»« 
sieh bei der Rue Berümllet in'. 



der Linie 4)l von 
die Bahnhofe v« 
■irh vor«r»t lang« der 




Sollten sieh d 
pnnkt hi» Bahnhuf M 



der Bahn nach Autcuil 
iinterir.ll».h. 



vom neuen Opernhaus» 
i, sweigt von der 

Auber und de 
de Batignolles an 
Sil* ist ihrer 



Läng« 



Jardin des PUn- 



Spitrrnr AunfÖbrqnff ..liftlwo yi>r.iv?lialteti : 

tr« nnil t\rm I i 

InraHiIpn-Hi^U tu».! i 

•fleh* eiiiftelrUifce ZwciRbuhnen, wcleh« »3!« (mit AiwuiW eiii-r 
einsät.) von Uer Gürtelbahn aiulaai*«». Ml 

a) Tora PU*r« »Uaclic aai-li dir t-flrtelbahn-«tnti<in der Avenae St, 




d) vom Hiutill.nplntxo nach der 
0 vom M.tr.foldo nach d«r i 
fi vom Cltmr-RiiuAr.* nacb de« Bahnbofe von 8©eaux. 

TlicrllWr nind auaacr den bereita im Projtict enthaltrn^u Ächitt- 
n**a-Vorbiitduii)*fn mit der Nunl-HaHtt, der links- und dar rrfhUnferi^u 
W-'-t-Tl^Sn und der Bahn nach Vinccnne* aneb VerbindtirifeB-Hahnrn 
nt(t der Okt-Baliii nnd den Hahnnn nach Lron und Ortrana vor^ntHiben. 

Vrrglri. hr mit ditr Metropolitan 
Im auf dio dem Projert« l>*iga»j-- 
lien **tc. and dl« AnfUhrong ain«r 
■•<•'■ f> von d«nen wir nnr folgend« 



Sora 
4-Prh 



im Klvonu frekreoat. 



Nach einem aehr ein 
KiiU.iy in Loudon folirt < 
ben*n vveiterrn PUn«, Profl 
langen Keihe von Coentmct 
erwlbnen i 

Kein« «Inaig" Strauw 

Siemala kreua«n «ich swvi 9chi«m«natriüif« in 

Kein« sStttfTttng iat g^ater als SO Procent. 

Cuutre-Ciirveii und Contrc Sttiipnnpeu iiind sti 
rAd« von wanis/stena 100«* LHnfre gptretnnt. 

Kleinxtcr Krlinimuii|^i-IlA]bmfifts<r-r 200 tn ( tind 
man rrnrh«lnt (abf^vach«n von mr*i 8taJl«n, di« ni 
rem T«rr*än-Rtwdiuua 4icb wabrecbelulich vermeid» 



leh die 
i noch 
la»ieu 



nnr bei den Verbindungen 
OrU'amvBabn. 

Man hat davon Nntsen (fexogw 
keiteu des Vincennes-Bahobofea anf d 
mit Ausnahm« einer tV* breiten Trepp« 



t der Oat-Bahn, de 



M« Mini- 

w«Heii) 
und der 



daas di« Parierre-rUamlirb* 
r Bette des ('anal Ht. Martin 
r.irht mehr grbraurfct wnrdeti, 



um die Mrtri>po1itan'BaIin (wie der Projeetant srino Bahn gern nennt) in 
dor Maxlmal-^telgnag von 30 Prozent nnter dem nastfUenplata« durch 
a.uf einer Kii«n-Constraction (Iber die Aveono Dum««n[l g«hen tu 
laaeen, Pann pa*«lrt sie faat im Schienen -Niveau den Lvouer BaJinbof, 
llbenetst die Sein« mit einer Brücke und langt Uber dem Bahnhofe von 
Orleans au, dessen Wartetair, reap. Ausging« mittelst Treppen oder 
direct mit der Mctropolltan-Bahn verbunden n-erden. 
Es wird dann noch des NÄheren dargotban, dass und warum 
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die Brucken-Anlagen und I unnelbauten ilcii Ingoiii. uiet, kein« »il«u 
|NMn Hindernisse bereiten k .'Innen. 

Für die Längen-Auidchnuug wird angegeben: 
Totallang« der «u sofortiger Auslilbrui.g pwJitUfU« Linien 4i*.SM><» 

17>.v>^ 



. . {.».NX)»' 

worin jedoch die speclcllen Verbindung-Geleise mit den an der Konto 
liegenden Bakubsfen nicht inbegriffen sind. Ebensowenig ist bei dies, in 
Aasmaaise anf die Zweigbahn Kiieksicht genommen norden, «eiche 
nah« bei der Porte St. Marlin die Kivelette der iuneren Boulorard- 
Tiae« mit der NivoleU« der Bahn de» Boulerard de Sü-aaabourg ver- 
binden »oll, und ebensowenig anf die Anordnungen, welche lieh (llr 
den Dienst In den Souterrain-Raunien der Ccntral-Markthalle als nolblg 



der Corveu und 

Vertbeilung auf da» VrU gibt Herr LetollU-r folgen«, kleine Tabelle-. 



I Situationa-Plan. 



Cm« 



MM" 



.wisch-u 2.111 und iMM»* 



.,c.io 
16h'" 



'[ , lal 



II. Laugen. Profi!, 
unter 1"'"» per Meter 



CHI« 
17-«IK= 
l.VTl n 
f,!>ltn> 
«it.V.m 




Projecteu darbietet. 

Unter Anführung* sp^cieller, nie ubi 
reichhaltiger, erfal.rungsgemhsaer und anderen 
Kommt l'rojectaüt au dem Durchschnittspreis' 



scheinen will. cii-lütU- 
•ita rein localer Grllu.l 
Beiner Bahn -Anlagt 



MMO Frca. per Meter, l 
■ iiilüsung, «wcifacLe Ca 
G. ueral-l.'ckosteu, Inte 
fit bedenken ist, da** v 
nUo kaum 16 Frocont 



1« U 

( mit Sil""» p-r M«t«r 

Total 

i:., werden hierauf di.. EinwGlbung«- und 1 utUM-liruiigs-Methodcn des 
Niiher-n beschrieben. Dann wird f-reer 
wrnigiicu stellen den lurilhrle» 
xuiefugt werden konnte, und endlich kommt der Verfasser anf etwaige 
Colli. ionen mit dorn Canalnatae der Stadt »n aprecueB, wobei nach- 
gewiesen wird, datu nur awei Cloakcn. wenn auch nicht uothwendiger, 
r... doch erwünschter Wcia», umiuhaiirn sein würden. 

Die« AU", kann natürlich mir aU die Tracht itt alWg?i.«iic»trn 
Terrniu-Studluma angesehen werden- An Stationen werden 39 ppojce- 
tlrt, wovon II doppelte (Abawrigungen oder Kretltui-geti) Mild »0 ciu- 
farbn, unl ist aU Piincip festgehalten, die Stationen fdr Ab- und Zu- 
tttftg in die linke und reclite Seite der Strassen xu verlegen. 

Dlo Statiouen in der Nabe ron Moiuitn« ulal-Bauteu «ind an» 
architektonischen Rücksichten all einfache llolahiiuschen projectirt, ».» 
beim Are de Tfi'-Ripli«, bei der l'.enli militaire etc. Geschwindigkeit 40l"» 
per Slnrde. An Schienen Bollen nur Stablschicnou von uber-tO»! Gewicht 
jer Meter verwendet and dieselben auf tjucMcbwelleu gelegt werden. Der 
I.Vit der Abhninllur.g beschreibt die 1 alirWl li> l-nuitt. 1, die Bclench 
luiige- und VenliUtiuns-Metbod«. 

Den Hchluss mache u Berechnungen für Anlage, Betrieb und Ken- 
tnbilitiit, Kinanitlruiusplau, Entwürfe de» Programme« nnd der Cou- 
ccsiioiiB-l'rkundo, w»b Alb'B auch uur aussugsweise inlttntheiloa und 
viel tu weit IUI ren würde, obgleich dieses interessante Project eine 
Fülle der lehrreichsten Vergleiche mit Wiener IyOca'hahn- 



Iso ,*> Millionen Kranes per Kilometer (Grund- 
Mi* Ableitung, feiles und rollcndea Materini, 
calur-Zinscn etc. tout comprisj , wobei aber 
,u den llliiMwn Sebicneustrang etwa uur ßilHior, 
durch I'f.i ,.t Kigentbnnri laufen, und da** die 



(.'«baUte-ia de« Pariser Erdreichel hoffen au dürfen geitnttct, da«* man, 
n.lt A»B>.abm« einiger Keller, nicht» oder doch nur «eh 
den Häuicra wird demo'.iren und eiiiR.i. n mÜBteti. 



Die Speci«l-K..«teuvoran«chlHge ergeben für dcii la tfenlen Moter : 
»*S0 Frca. im Mittel filr ausgemauerten Kin.ebnitt oder gcwMiuUcUe., 
V.aduct, 

1&O0 . im Mittel fUr TlOtub »an 7-40» UreiU {»oll« Unl«), 
»W . Im Mittel filr Tunn. l» toi. 1f,". Itr.lte (unt.>nrd.*rbe Stalioncnl. 
und endlich S.MHi.öOi» Frca. fUr dl« beiden Stein- oder Eiienbrüeken 
Uber die Seine beim Marsfelde und gegenüber dem Orleans- Bahnhof.. 

Wir aehlienen un«-rcn Bericht mit dem Hinweiae auf daa auch bei 
Beurtneilung nn*.rer Wnlbahn-Frage aweifelMhuo «ahr intereasaut-, 
r.lcbe «tatl.tlaehi. Materlaie, welche« j nun Projwte der Pari.er Loci. 



Folie dleut, u.d 

»r Kudl Bahnen inKenirt, mögen die«e nun f.lr 
Wien Central-, W*!-. Radial- oder Wlentlral Bahnen getanfl werd.,,. 



ie Erteugun; 
J. B. Pearse 



von Eisen- und Stabile hienen. Vor- 
Ober-Inijiector der PcnnirleaulscbeB St* Iii - 



lr.- g i u 
werke. 

Um eine Vorstellung von der SUrke der Stahlschlenen tu er- 
halten. Ist «« nftthlg, di« Proben, denen die EUenacMenen unterworfen 
wiirden, ru t)l>erblieken. In r^nglind fand Ashcroft, daat die besten 
Ein.Mchien.eti Volt M) PM. Gewi.-ht bei einem Gewichte von .100 Pli. 
und 15' FalthKhe brachen. In Deulaclilaud wunlen IU00 Pfd. bei einer 
Pallhrlbe von 10'/ ( ' all probegiltig fllr die b.-eten Eisenscbi>-nen angr- 
nommen. In Amerika aeigten die Veriuche , daai Kiienschienen von 
den l>ewiihrte*ten Kirmen Im glln»tlg*tcn Kall« erit bei l."»(K) Pf.l t 
und einer Fallhöhe von -V brachen , die meisten ortritgen nur eiue 
F»llhr.hr von 3'. Die Pruben mit StahUebi»nen , die in Deutscblan I 
gebrJiiicblleh «ind. l-aliren hauptsächlich auf den Veriurhcn in den 
Walzwerken an Grat und «teilen I'HIO Pfd. bei einer Falth.tbe von 
-•■Vi' ^est. Man fand, das« seleher Stahl, der allen Anforderungen ent- 
sprach, nur */i Proc. KohlcnitutT enthielt , und «tollte all Kegel auf, 
kein Stahl sollte »veniger al* n 3 Pro.-. Carlmn ontbaltcu, weil er aonst 
ni weich wiire. In KugUiul galt n «U Prob.- "Siln Pfl. IhiI ein<r Knll- 
hltbe von l& — 17'. lbr* Probe galt als hinreichend fir schweren 
Traupt.rt und wurde filr Amerika angenommen. E» ist die« eine 
brauchbare, leicht anxuweudend- praktische Methode. Di" Erwhutte- 
rnng durch cm tuäisige* Gewiibt von 2210 Pfd. von einer bedeuten- 
den Hlthe ist pliltalicher als jene von einem gr.men O-wicbt» bei 
niässiirer H'ibc und heiler geeignet, di« Dichtigkeit de« Stahls im 
prüfen. In England unterwirft mau nur ein« üchionc vo-i der gesamm - 
ten Tagespro luction der Probe, in Amerika eine Scbieise von j«dcr 
Charge. 

Das CharakteristLsche der StahUchienen iit ihr« Ilomogeo-Ytiit, 
In Verbindung mit beträchtlicher Hart«) nicht Mo« di« ei.ueloe Schiene 
ist homogen, «ondern all« R,-hien«o derselben Charge atnd untere iL- 
ander gle.eh. BeaBglich der AhnUtmng ist die lUrl« der wichtigitc 
Punkt. Man bennthigt eine Seblene, dl* hart genug i.t, uro der Ab. 
nOtaung, und doch «lilio Ist. n.n d»in Zug« an wid.r.t ihe n. Die Härte 
reiultirt aus der |hj,lkalischen Strnctur nnd aus dem Gehalt« von 
Koblcnatotf. Pboiphor und Mangan. Phoiplior und Mangan v^ruria- 
eben Brllcbigkeit ; Kohl-iutolT ist leiten im Uebennaasi vorhaud. u, 
da die Bereitung« Proceaae der Schienen ihn l'i vermindern geeignet 
•ind. Die Methode der B Teilung hat Einfluss auf den Zuatand d« 
Kobb iistofTe«; schnelle nnd kräftige Aufbereitung halten den Kohl* n- 
stolT In gebundenem 7-uitand« auruck; langiaoore Methoden gestatten 
■ein« AuBscbel long In Form von Graphit, wie aus den l"nt-r»»cbun- 
gen von Orat-r und N. uborger Stabl«ebienen hervorgeht ; die Graaer 
Schienen enthalten 0 65 Proc. Graphit nahen 0-3* Proc gebundenen 
KohUn.toff: die Neiiberger keiuen Graphit hei 0 231 Proc. gebundenen 
Kol.lenstorT. 

Wa* diu Plioipborgebalt betrifft, i > ist kein Sehitneuslabl gut, 
der l/ a — 1 Proc. davon enthalt; die lislt't« davon gilt als su gr..*.» 
filr Beuemer-Subl. In Betreff des Mangan! f. bl«n nur noch di* no: hi- 
gen Erfahrungen, doch ist es weniger .chlill.ch all Pb ispbor uid in 
kleinen Mengen sogar nQttllch. 

Die Sebicnen-Fabricatiou beginnt mi'. Bessemer-Itarreii. Di.-se 
haben krv»tiil!ini«ehes Gefüge und enthalten Bliueuräutnc, s un der Eat- 
ivirkiung von K.dilenoxydgas lierrtthrend. Die erBlen Stahtscblen»-!. 
v.iir.len wie Giussiabl behandelt; hii tum Jabre 1*0:1 wurden «Ie au» 
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Barren von 7 — feC" Querschnitt und 4'ö' I. in vier Hitzen an- I 
gefertigt In den ersten zwei Hitzen wurde dar Harren gchä-nmert in < 
den erforderlichen Dimensionen und in Würfelform gebracht, uen die 
er»t<-n Walzen passlren mu können. Der gereinigte, iuzwiirhen 8' lang 
gewordene Harren wurde dann in zwei Hitsen durch 13 Walzsngknge 
*u fertigen Schienen ausgewalzt 

Dieser Vorging war »ehr roh utid mit grossen Verlusten ver- 
bilndnn , dl« Schienen waren fehlerhaft mit achwachen Stellen. Die 
Ursache davon war die garlnge Grosse der Barren and die ungenü- 
gende Arb«(t daran. Da* iat nun ander« geworden, und grgcnwirt^g 
ertrugt man Schienen von grosser GlMlchfirrolgkelt. Man gebraucht jetzt 
120" dicke Barren, die dreimal mehr Arbeit erfordern. Da» Hämmern 
gibt ein beaaeres Product ah, all da» Walsen; letzteres wird aber von 
Einigen »einer Wohlfcilkeit wagen vorgezogen, gibt aber weichere 
Schienen, weil sein Kohlenstoff zum Tbeile als Orapbit abgeeebie leti ist. 

Die Hohlräume in den Barren Ternraachen manche Unxukoizun- 
lichkeit In den folgender! Arhelteit and bedingen lawciien Risse, die 
weggebracht werden müssen. Diea geschieht durch hämmern. Durch 
walten werden dl« Buckel nur |>latt gedruckt, ohne fest xusammen- 
gedreckt au werden; oft wer ten sie eingedruckt » i der OboräaiV, unl 
rs entstehen dadurch lauge Streifeu, au d'-'iien da* Meta'l ui. gesund 
ist; dann musa man mit dem Hämmern nachhelfen.' 

Der Einwurf, das» man durch den Hammer scharfe Karben im 
Metall erzeugt ist ohne Bedeutung. Man kann awei volle Schlage eine» 
12-Tomien-Hammers auf dieselbe Stelle gehen, uhue mehr a'.s eine 
tiefe M.\rke jedesmal zu erzeugen. Der Schlag eines schweren Hammers 
wirkt gleichmkssig durch die ganze Dicke der Barren bei derselben 
Leistungsfähigkeit wie die Walzen, macht einen harten und zlihen 
Stahl und vermindert nlcb» Im Geringsten dessen Dehnbarkeit, 

In 6—6 Minuten kann man einen breiten Block hämmern, ba- 
uch neiden, entzweischlagen und fortbringen, in 33 — 10 Minuten kann 
eine Hitae vop 5 Bb-cken in fertige Bisenachienen gebiimmert werden, 
• >hue eine Nachbesserung durch die Hand «u bedürfen. Di'- Erfahrung 
lehlt, dass gehämmerte Schienen weniger Ausschusn geben als ge- 
walzt« und den plötzlichen 8V<tt u besser widerstehen. 

Die Philadelphia-, Wilniingtou- uud Baltimore- Eisenbahn legte 
im Bahnhofe zu Philadelphia auf der einen Seite des Ocleises Schie- 
nen von gehämmertem Stahl, auf der andern Schienen von Ei»sn ; erster« 
Überdauerten etwa 17 Sätze der letstern. Auf einer Curvc von G25" 
•lud seit dem Jahre 1HS3 StaJilschienen nwh ganz intakt, wahrend 
Kiaznschienen nur 3—» Monat« dauerten. 

(TL* Etglneer, 17. Juli 1871.) 

Der Ko hl e n- Kx po rt Englands nimmt in Folge der hohen 
Arbeitslöhne und der Aufichlieasung von Kohlenlagern In den ver- 
»rbieilensten Tbeilcn der Erle bedeutend ab; er sank von 1-2,71*2.331 
lonaen des Jahres 1872 auf 12,077.507 Tonnen im Jahre 1873. Toter 
den Landein, die Kohlenfelder autV-tdirssen, steht Kussland gegen- 
"iirtig ruran. Im J.vhre I («7a betrag Englands Kohlen-Export nach 
liuasland 771-4SS Tonnen, im Jahre 187-1 nur 891-169 Tonnen. Einige 
der nuaischen Kohlen sind vortrefflich, und jene der Don-Minen und 
aus Hnghca Werk bei Bskment, von welchem 27.000 Tonnen nach 
NIkolajeff versendet wurden, stehen der besten Sul WaVsKobU nicht 
nach. Ist einninl die Bahnverbindung vollendet, so k tatet nie Tonne 
dieser Kohle in NikolajefT 21 — 22 Schilling und wird wahrscheinlich 
von hier aus ihren Weg durch den Suea • Cannl finden. Ebenso sind 
im südwestlichen Polen Kohlenlager von eirra IM» Mächtigkeit ge- 
funden worden. Deutschland beutet seiuo Kohlenfelder gleichfall» 
starker aus, so das» Englands Export von 2,074. Äii Tonnen de» Jah- 
res 1872 auf l,C27.fi83 Tonnen im Jahre 1873 herabsank. Hamburg, 
der Hnupt-DepAtplatz, ompfing im Jahr« 187» cur TfJO.OOt» Tonnen 
geg?n »28.000 Tonnen im Jahre 1872. Selbst nach dem kleines Däne- 
mark führte England im Jahre 1873 48.6110 Tonnen weniger Koh'.eii 
.".us als im Jahre 1872; nach der Türkei betrug im Jahre 1873 der 
Etport 223.437 Tonnen gegen 2'JO Ol'J Tonnen im Jahre 1872. Der 
l.ip.rt nneb den Vereinigten Staaten betrug im Jahre IfSSfi etwa 
123 3(4 Tonnen, sank im Jahre 1872 auf 108.105 Tünnen und Im 
JiLre 1873 auf 87.841 Tonnen. America coneurrirt in West-Indien, 
wo Englands Export von S01.3J3 Tonnen im Jahre 1672 auf 2.".».85« 
Tonnt» Im Jahre 1873 fiel. In Britisch Nordamerika werden dl« 



Koiilenfelder von X«a - Schottland die englische Kohle verdrängen, 
deren Export dorthin von 175.tM>2 Tonnen (1872) auf 130.562 Too- 
nen (1873) gefallen ist. England versieht gegenwärtig noch Brasilien 
zum grf.ssteu Theile mit Kohle, ungeachtet dort in der Sierra Parti lu 
Kohlenflöz« von 17 — 23' Mscl tigkeit sich beiluden, von denen einige 
eben aiit'.>v»cbb.«ni werden. 

(The Engineer, 17. Juli 1871, Miuiug Journal.) 



Recensionen. 

Aphoristische Bemerkungen Uber das Eisenbahnwesen 
und Mittheilungen über Eisenbahnen in London von H art- 
wich mit 17 Tafeln, Berlin, 1874, betitelt sich ein kleines 
Werk, auf welclie.< wir unsere Fuchgenusseti besonders 
aufmerksam machen Wullen, namontliclt aber diejenigen, 
| welche an hervorragender und massgebender Stelle atehen. 
| wclcho die in dem Werkelten enthaltenen Wahrheiten nicht 
nur zu würdigen wissen, sondern auch in der Lage sind, 
dio gerügten Misssiande in unswem Eisenbahn Bevormun- 
dungs-Svstem abzustellen und die gegebenen guten Itath- 
sehlage soviel als timnlieh zur Geltung zu bringen. 

Hartwich, cinor der bedeutendsten Ingenieure 
Deutschlands, der Erbauer einer der gtitsatun und vortreff- 
lichsten Eisenbahnen, der rheinischen, der schönsten Brücke 
Uber den Hhei» in Coblcnz, der C'otiitructcur der Traject- 
Anstulten zu Bonn und liheinhauscn etc., ist im Euenbahn- 
weson, sowohl was den Bau als auch den Betrieb der Bah- 
nen betrifft, bewandert wie nur Wenige und sieht mit klaren 
Augon: er hat das Eisenbahnwesen von seinem ersten Entste- 
hen an beobachtet und darin ein ganze» Menscheiialter sclbst- 
tbfilig in allen Zweigen desselben mitgewirkt; es but des- 
halb sein kritisches Eitheil vollen Anspruch auf dio 
eingehendste Beachtung und Würdigung der Fach^cnossen. 

Hart wich vergleicht da* Eisenbahnwesen Deutsch- 
lands mit dem Englands, zeigt, wie da und dort der Staat 
ab Aufatchubehörde eingreift, und spricht offen aeine An- 
sicht aus, wie weit derselbe gehen soll und darf, damit 
dieses staatliche Aufsichbrecht nicht in ein die Eisenbahn 
Entwicklung hemmendes Bevormundungs-tSvatem a isart'.-t. 
wie dies leider D«! uns in Oesterreich bereits geschehen zu 
6oin scheint 

Indem wir den Ideongang des Verfassers verfalgan, 
werden wir einige Aufzüge aus siiii'-in Werke, die uns 
besonders bedeutsam erscheinen und allgemeine Wahr- 
heiten, die auch QoUizflg haben, enthalten, wörtlich wieder 
geben. 

Das Eisenbahnwesen hat sich seit etwa 3j Jahren 
in so gr->ss-artiger Weise entwickelt, wie bisher kein an- 
derer Industriezweig. Zuerst betrachtete man die Eisenbah- 
nen vorzugsweise als Pcraonen-Transportmittcl und s.ili dim 
Güter- Verkehr nur als eine nützliche Zugabe an. bald aber 
Änderte sich bei den meisten Bahnen das Vcrhaltniss, in- 
dem der Glitcr-Verkehr der Hatiplfactor wurde. Es geini- 
geu daher bei froquenten Bahnen die ursprünglichen Bc- 
triebaoinrichtungen , naiuentlich die Stationen nicht mehr, 
dieselben müssen vergrößert oder umgeändert werden, da- 
mit nicht Betriebsstockungen eintreten. r Die Aufgabe Aar 
Verwaltungen und U*bc«OQslere der Technik besteht daher 
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bei frrquenten Bahnen vi« I weniger in der Steigerung der 
Transportffthigkoit auf tlcr freien Buhn, als in dar Ver- 
besserung und Trennung de« Vorkohrs in den Stationen." 

Der Verfasser bemerkt, es wäre thi «rieht, wenn man , 
für dorgleichon Acndcrungcn und Verbesserungen Prin- 
eipien aufstellen und allgemeine Vorschriften erlheilen 
wollte, da jede Localität und joder Fall besondero Erwä- 
gungen und Maassregeln erheischt Nur ein Princii> durfte 
überall ala nützlich und zweckmässig anzuerkennen »ein, 
nämlich die griisstmügliehe Trennung du» Güter- Verkehr» 
vom Personenverkehr. Wenn als Grundsatz festgestellt 
wird, dass die Haupt-Fahrgoloiss niemals vom Güter- und 
Rangirdiermtc berührt werden dürfen, dass ferner an jeder 
Station, mag dicsolbe noch ao lang sein, lediglich nur an 
«leren beiden Enden Weichenverbindungen zwischen den 
Haupt- und Neben Geleisen gestattet werden, so wird dies 
fttr den ungehinderten Güter- und Kangir-Dionst von den 
grössten Vorthoilen sein ; denn bei dem Felden aller Zwi- 
n'henweiehen in den Hanpt-Ücloisen wird jede Rangir-ßewe- 
gung in derselben absolut vermieden, und bedürfen nur 
öie beiden Endweichen einer besonderen Aufmerksamkeit, 
ilic denselben , da sie mir auf zwei Punkten concentrirt 
wird, auch in vollem Maassc geschenkt werden kann. 

Bei neuen Anlagen wird es ohne gro«se Schwierig- 
keiten möglich sein, dio angedeuteten Einrichtungen durch- 
zuführen. Oft kann es sogar sehr vorteilhaft erscheinen, 
wenn die Güter-Stationen vollständig getrennt und selbst 
entfernt von den Personen-Stationen angelegt werden. 

Bei bestehenden Anlagen wird auf siiccessivo Durch- 
führung der gedachten Mnassrogcln hinzuarbeiten sein. 

Die vorgeschlagene Einrichtung wird auch dio poli- | 
teOiche Beaufsichtigung der Bahn sowohl bei Feststellung 
der Projecte als auch beim Betriebe in hohem Maaase [ 
erleichtern. 

Jedenfalls müssen bei dem Personen-Dienste und bei 
den von diesem benutzten Geleisen die Anforderungen be- 
züglich der Sicherheit, der sorgfältigen Ausführung und 
Bewachung der Bahnanlagen etc. ungleich grosser sein, als 
diejenigen, welche der Rangir- und Güter Dienst auf Xe- 
hcngelcison erheischt 

„Es dürfte sich in hohem Maas*« empfehlen, wenn 
sich dio polizeiliche Beaufsichtigung der Stationen im We- 
sentlichen auf den Personen -Verkehr beschränkte, bei den 
Einrichtungen für den Kangir- und Güter- Verkehr aber 
den Verwaltungen möglichst freie Hand gelassen würde, 
diu Einrichtungen nach Bedarf zu bemessen und zu regeln." 

„Bei Einführung de* Eisenbahnwesens in Deutschland, 
namentlich in Preussen, wurde dasselbe von den Staats- 
behörden miastrauisch aufgenommen und in keiner Weise 
gefördert. Da es in den Behörden an sachverständigen 
Revisoren fehlte, so raussto man sich auf allgemeine Ge- 
sichtspunkte beschränken. Diesem Umstände ist es zuzu- 
schreiben, dass sich eine grosse Anzahl der ersten Eisen- 
bahnen in ihren Details frei entwickelte. Erst nachdem in die 
Staatsbehörde Beamte eingetreten waren, die sich ihro Er- | 
fahrungen im Privat-Eisenbahndienate gesammelt 
hatten, könnt«: zur «pecielleren Revision geschritten werden." 

„Diu erste rasche und glück Ii che Ent- 



wickelung des Eisenbahnwesen* ist lediglich 
durch die Privat-Industrio in's Leben gerufen 
und gefördert Erst 11 Jahre nach Eröffnung der er- 
sten Privatbahnen in Deutschland, im Jahre 18*9, begann 
man in Preussen mit dem Bau von Staatsbahnen." 

„Wenn man nun jetzt ein detaillirtes Revision? - Ver- 
fahren bei Eisenbahnen durchführen will, welche von Pri- 
vaten zur Ausführung gelangen und Millionen Baukosten 
erfordern , so ist dasselbe praktisch schon ganz absolut 
unthunlich, «<-lhst wenn man «lie Kevisions-Bureaux mitein«?r 
noch grösseren Zahl von Beamten füllen wollte, als deren 
jetzt schon vorhanden sind." 

„Ist die beabsichtigte Bahn nach unparteiischer und 
sorgfältiger Prüfung als nützlich und nothwendig anerkannt, 
respec-tive nach praktischen und angemessenen, nicht jede 
freie Bewegung hemmenden Bedingungen concessionirt, so 
bleiben an die Ausführung nur die Anforderungen der 
Betriebsfähigkeit, der soliden Ausführung uml der Sicher- 
heit, sowohl für das die Bahn benutzen«!«», wie für das von 
derselben berührte Publicum zu stellen. Der Zwock 
kann nur erreicht wordon. wenn den ausfüh- 
renden Vorwaltungen allein die Verantwort- 
lichkeit für diu Erfüllung der Bedingungen 
obliegt, und wenn dieselben nicht in ihren 
Dispositionen gestört und gehemmt werden." 

„Die Revision eines spccieltcn Eisenbahn - Projoctoa 
wird sich daher darauf beschränken müssen, dass die Linie 
von einem praktisch' erfahrenen Revisor unter Zuziehung 
der Localhehörden und unter Zugrundelegung der Projocte 
bereist wird, wobei Richtung. Gefälle, Lage und Dimen- 
sionen der Bauwerke, sowie die Prineipien «ler gewählten 
Bau-Constructionen u. s. w. festgestellt alle Details der- 
selben aber der Verantwortlichkeit der Ver- 
waltungen Uberlaasen werden. Eine solche sorg- 
fältige, strenge Prüfung wird von einem erfahrenen Revi- 
üor in kuizer Frist zweckentsprechend bewirkt und durch 
Verhandlung constatirt werden können. Während «ler Aus- 
fuhrung wird streng zu eontroliren sein, ob bei derselben 
mit Sorgfalt und im Allgemeinen nach den Pmjoctcn ver- 
fahren wird. Mit besonderer Aufmerksamkeit wird bei der 
Prüfung vor der Eröffnung zu verfahren sein." 

„Geht die Revision in Details über, wurden 
in derselben Sp cc i a l - Con s t r uc t i o n e n aller Art 
beurtheilt, resp. nach Lieblings - Anschauungen 
des Revisors verändert und f«>atgcstel It, so 
wird nicht nur die freie Bewegung in Verbes- 
serungen und Einführung neuer Constructio- 
nen beschränkt und gehemmt, sondern es wird 
die Verantwortlichkeit der Verwaltungen zum 
grossen Thcil in sehr bedenklicher Weise au f 
den Revisor übertragen." 

„Unter den jetzigen Verhältnissen, wo sich in den 
Verwaltungen ohne Ausnahme tüchtige Beamte befinden, 
deron Befähigung amtlich und ausserdem oft durch lang- 
jährige Praxis constatirt ist, sowie bei der Qualität der 
Fabrikanten und Handwerker, kann die Übliche Art 
der Special-Revision durchaus nicht als poli- 
zeilich nothwendig betrachtet werden." 
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..Iii andern Ländern, n a ine n t 1 ic Ii in Eng- 
land, wo, die großartigste Eisenbahn-Kulwickliiug statt- 
gefunden bat, und wo die bauten zur Zeit vurliturij; »ulidc 
und zweckmässig ausgeführt werden haben die Ver- 
waltungen freien Willen in der Wahl ihrer 
Special - Co n • t r u c t i u n e n." 

„Ein fernerer unermcsslicher Nachtheil der hier übli- 
chen Special- Uevisioneu und Censurcn ist aber noch der, 
das» sio die Ausführungen oft in der schädlichsten Weise 
verzögern. Monate hindurch liegen die Projecte in den 
verschied« neu Instanzen und Bureaus, in dieser Zeit kuiin 
keine Vorbereitung getroffen werden, denu die Pro 
jecte unterliegen »ehr oft melir oder weniger Aenderun- 
gen. Diese Aenderungen beziehen «ich nur in 
den wenigsten Fallen auf bessere Betrieb«- 
filhigkeit oder polizeilic he Sieherhoi t. sondern 
sind oft lediglich in d er A u sc hau u n g des Uevi- 
sionsbcamtcu begründet- welche d erso 1 ho « ich 
verpflichtet fühlt, zur Geltung tu bringen. 
Der Zeitverlust int aber unbestreitbar einer der grössteu 
Nachtheile für das Eisenbahnwesen, Das dringende lVe- 
dürfniss einer Aeiulerung dieser VerhftltnUsc int wohl un- 



Der Verfasser l«smerkt ferner, auch fUr die österrei- 
chischen Verhältnisse ganz zutreffend: 

„Bei den zu erwartenden sehr nöthigeu neuen Vor- 
schriften Uber das Kevisiouswesen wird nuch in Erwägung 
zu ziehen sein, dass durchaus kein UeborHus* an erfah- 
renen, titchligen technischen Eiscnbuhnbeaintun vorhan>len 
ist Hei dein jetzt Üblichen Vorfahien wird aber eine grOfH 
Zahl derselben wichtigen und nützlichen Leistungen ent- 
zogen und mit völlig entbehrlichen Bevisions Arbeiten 
belastet. Die künstlich zusommengohänftu Masse der Al l nit 
macht den erfahrenen Kxilftcn eine eingehende praktische 
eigene Prüfung unmöglich. Die Folge davon ist. dass 
zahlreiche, von jungen, unerfahrenen Leuten 
nach Ohablonen, Lehrbüchern und Vorträgen 
aufgestellte R e vi si on s - Be nie r k IIB gen sanetio- 
nirt werden, welche oft der Praxis durehniis 
nioht entsprechen." 

„Es mag hiczii noch bemerkt «erden, dass die staat- 
lichen Bestimmungen und Eingriffe in die Details der Con- 
Mructioiicn öfter zu grossen Missstaiidon geführt haben. Als 
schlagendstes, jedem Sachverständigen bekannte« Beispiel 
ist die Beseitigung der Drehscheiben durch Wcichcnanlagcn 
und dio Einführung der Güterwagen mit sechs Badcru zu 
betrachten, wodurch nnsero Bahnhöfe in der That zu fast 
vollständig unbetriobsfilhigen Anlagen ausgebildet «ind, und 
wodurch vorzugsweise Betriebs voizögcrnngcn und Stöiun- 
gen herbeigeführt werden. Nicht minder sind die Bestim- 
mungen, welche zur Vermeidung von P.efahrung der Wei- 
chen gegen die Spitze dio Notwendigkeit herbeiführen, 
dass grosse Züge in den Haupt Geleisen hin- und hei- 
gefnhren wenlen müMen. als höchst nachtheilig, ja selbst 
als gefährlich anzusehen." 

Der Verfasser bespricht hierauf dio Geschwindigkeit 
der Zllgc und ist der Ansicht, das», da die Oi fahren beim 
Eisenbahn Tr; nspnitc mit der <ies< hwitidiirkcit zunehmen 



und sich vermehren, bei den jetzt normirten Schnellzugt- 
Gcschwindigkeiten die Grenzen dü Zulässigen er reicht werden. 

In Belretf der Wcicboustcllungcn und der l'eber- 
wachung gibt «r den in Fnghmd «inpcfülli teil Systemen den 
Vorzug und spricht sich dahin -us: 

„Die Bewegung und Direcliun der Weichen ivn ein- 
zelnen Punkten aus muss besonders in complieirten Statio- 
nen als ein sehr wichtiges und nothwendiges Erfordernis« zur 
Vermeidung von Unfällen angesehen werden. Bei einer geeig- 
neten Anordnung der Weichen-Systeme wird diese überaus 
nützliche Eiuiichtuug in den meisten Fallen ohne grosse 
Schwierigkeil durchgeführt werden können. Bei bestehen- 
den Aulageu weiden selbst kostspielige Aenderungen er- 
hebliche Vortheile gewahren." 

Im Weiteren werden die in Deutschland und England 
üblichen Manipulationen bei Beladung und Kntladung der 
Güterwagen besprochen und miteinander verglichen; es 
wird dargethan, dass man in England im Allgemeinen 
zweckmässigen] Einrichtungen hat als in Deutschland, dass 
man meist Wagen mit beweglichen Decken anstatt der bei 
uns üblichen mit feston Ducken im Gebrauche hat, und 
Maschinen mit Wasser- oder Dituipfkroft zum Heben und 
Senken der Lasten verwendet, und daBs man für deu üütcr- 
dienst insbesondere die Nachtstunden verwendet, um dio 
Tagesstunden möglichst für den Personen-Transport frei 
zu haben, wühlend bei uns und in Deutschland ein gri>*»e- 
rer Theil der Nachtstunden gar nicht zur Arbeit benutz! 
wird. Die onglischon Hahnen sind daher im Stande, einen 
viel griksaern Verkehr zu bewältigen als die deutschen 
und österreichischen. 

Hei den deutschen Hahnen ist es üblich, die Abfer- 
tigung des Guter- Verkehrs bis in die kleinsten Details 
unmiltolb.tr in die Güterschuppen auf den Hahnhofen zu 
verlegen; in Englnud haben die Buhnvcrwaltungcn ihre 
Zweig Hitrcaux in der Stadt vertheilt, besorgen die Zu- 
und Abstrcifungcn selbst oder durch Spoditeuro und sind 
so in der Lage, mit beschrankteren Bahnhofs ■ Räumlich- 
keiten einen gritesoron Verkehr zu bewältigen, und wird 
es ihnen auch ermöglicht, die Wagen vollständiger aus- 
zunützen, als dies bei uns geschieht. 

Der Verfasser bespricht dann des Weiteren die Tarif- 
frnge und empfiehlt als Uobcrgang zu dem ganz freien 
Verkehr, bei welchem d io Ba h n vo r wal t u ngen 
nur die Zugkraft stellen und dieselbe per 
Achse und Meile berechnen, dem Versender jedoch 
gestalten, »eine eigenen Wagen tu «teilen, die Anwendung 
des ItaumL-irifes, wozu bei den Elsaas-Lofhring'schou Bah- 
nen licreit« der erste Schritt gethan wurde. Er ist der 
vollsten lleberzeugung, p dass durch die Einführung und 
möglichste Beförderung des .•ingedeuteten Systems die grösrt- 
möglichc Vervollkommnung und Entwicklung de« Eisen- 
bahn-Transportwesens erzielt, dio ganz unertrilgliehc, für 
alle Verhältnisse naehtheilige Tarifverwirrung beseitigt und 
allen Interessen am mehrsten genützt werden kann". Der 
Staat müsse jedoch mit gutem Beispiel vorangehen, die 
Privat -Bahnen werden dann unzweifelhaft nachfolgen. 

Denmilcl st gebt der Verfasser über auf dio Bahn- 
Anlngen in grossen StJldten ; er findet, das» in England 
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und namentlich in London darin die bemorkonswerthesten 
Fortschritte und Entwicklungen stattgefunden hohen, wSh- 
rerul in den Bahn (^Instructionen und Betriebsmitteln im 
Allgemeinen wenig erhebliche Acndcrungcn bemerkt wer- 
den konnten; nur bezüglich der Qualität des Materials 
geht man jetzt sorgfältiger zu Werke als früher. Do I«ondon 
bezüglich der Anlage und der Fortschritte der städtischen 
Bahnen die erste Stelle einnimmt, so gibt der Verfasser 
einen genauen rinn dieser Stadtbahnen und auf weiteren 
16 Wintern die interessantesten Bahnhof-Anlagen sammt 
Beschreibung, wobei er die Untergrund - Bahn besonders 
herwektichtigt 

Das gesnimnto, auf dem Plan dargestellte Bahnnetz 
l,nmlons hat eine Lilnge von 160 Mile* und 182 Stotin 
nen. Die Zahl der Züge ist aul allen Bahnen eine ausser 
ordentlich grosse, sie folgen «ich ort in den kurzen Zwi 
sehonranmen von 10, B und sogar nur 3 Minuten , und 
dennoch kommen verh.lltninsmilssig ausserordentlich wenig 
Unglücksfalle vor. 

Oer Verfasser bemerkt dabei ganz richtig: 



.Mit strei 



Bahnpolizei- und Betriebs- Regle 



wäre die Aufreehterhnltung des Betriebes absolut unthtin- 
licb, nur bei grosser Umsieht, Ruhe und Gewandtheit je- 
des Einzelnen und bei dem Bowusstsein eigener grosser 
Verantwortlichkeit kann ein solches Resultat erzielt wer- 
den, A ii o Ii wäre die Durchführung einer solchen 
Entwicklung und die Ausführung so compli 
cirter zahlreicher und grossartiger Ranwerke 
in den gegebenen Zeiträumen nicht möglich 
gewesen, wann eine Revision der Special-Pro- 
jecto vor der Ausführung hatte stattfinden 
müssen. Nachdem das Haupt Projeot zu einer Bahn- 
Anlage in den das Publicum und die Adjacenten herüh 
ronden Haupirichtitngcn und Umrissen durch Parlaments 
Aete festgestellt ist, bleibt die Wahl der Special- 
(Jonstructionen lediglich den B n h n v er wa l tun- 
gen überlassen, diese, und insbesondere die Ingenieure, 
-sind für die sichere, solide und betriebsfähige Construction 
dor Werke allein verantwortlich. Nur auf diese Woiso 
ist es möglich, den Unternehmungsgeist rege 
zu haiton und so CJrossartiges zu fördarn." 

Mit dor unterirdischen Bahn ist gewissermaassen der 
Sehlussstein mm gesummten Eisenbahn - Netze Londons 
gelegt. 

Im Verlaufe der weiteren Beschreibung der einzelnen 
Bahnhofs-Anlagen wird hervorgehoben , das« die Anlago 
städtischer Bahnhofe in zwei Etagen so ausserordentliche 
Vortheilo darbietet, doss dorrni Wahl bei jedem Projecte 
dor sorgfältigsten Erwägung bedarf, denn hei zweck- 
mässiger Anwendung mechanischer Mittel losten derglei- 
chen Anlagen auf beschrankten Räumen in kurzen Zeiten 
ohne jede Störung des stadtischen Verkehrs dio regel- 
mässige und pünctliche Bewältigung eines grossen Ver- 
kehrs zu. 

Der Verfasser sehlicsst sein interessantes Werk mit 
nachstellenden trefflichen Bemerkungen: 



„Unter allen Umstanden ist in Deutschland, 
ders in Prcusson. die vollständige Umgestaltung des Eisen- 
bahnwesens bezüglich der Station« Anlagen, der Hnngir- und 
Beladung« Vorrichtungen, des Expeditions und Tarifwosens, 
der Trennung der Verkehre u. s. w. auf das Ernstliehste 
anzustreben, wenn es auf die Daner gelingen soll, den sich 
immer mehr steigenden Verkehrs » Vunplicationen Rechnung 
zu trogen." 

„Wenn auch die englischen Einrichtungen keines- 
wegs in jeder Beziehung als mustcrgiltig aufgestellt wer 
den können, so ist doch nicht zu verkennen,, das» diese! 
ben den Verkchrs-Bcdürfnissen unter allen Verhältnissen in 
Überaus zweckmässiger Weise entsprochen, weshalb sie 
nicht dringend genug vornrthoilsfreier gründlicher Beach- 
tung empfohlen weiden kennen." 

„Die freie nicht durch Instanr.enzug verschleppte und 
durch Eifersucht behinderte und Verzögerte Bewegung in 
der Ausführung, die Anerkennung der Vordienste und der 
Wirksamkeit de» Einzelnen sind l'ncton n. welche die Ent- 
wicklung im höchsten Mnaase fordern." 

Auch in England sind in Folge unvermeidlicher Miss 
stünde und Unfälle Stimmen laut geworden, welche die 
Erwerbung und den Betrieb der Eisenbahnen dnreh den 
Staat für nützlich halten. Unbefangene sehen aber 
ein, dass es für den Staat absolut unthunlich 
sein würde, sieh mit einer so enormen Verwal- 
tung zu belasten, und dass daraus dem Publi- 
cum unmöglich Vortheile erwachsen könnten, 
dass vielmehr in kurzer Zeit in der Entwiek 
lung des Eisenbahnwesens eine vollständige 
Stagnation eintreten mflsste." 

Wir können dieses interessante Werk Hnrtwieh'l 
unseren Eisenbahn- Fach genossen, insbesondere denjenigen, 
welche sieh den Wahlspruch „Nur nichts Neues" aus- 
erkoren haben, zum eingehendsten Studium nur bestens 
L II. S. 



Vollständig dsrgr.tcllt von Loni. 
Schmidt. Stuttgsrt. Vcrlsg von Julius Ms irr. 

Als ErgÄnsang der In Haler 1 ! Ve.Isg Im I-snf. d.-r ItMn 
erschienenen beiden WerVe , ona «war: 

Panln«' .Bs« nml A tisrflila n r; r|.T Eisenbnhnen* unit 
Hsushofer'a „I 0 rniidsngc des Eisenbahnwesens in 




wir im» sn den Titel hsltcn wollen, die Vcr- 
* Kls*«,h«hnen abhandeln. DI«* Absieht 
ist sb«r dem Verfasser sofort thellw, i.r abhanden gekommen, wie dar- 
aus rrhellt, do». das lUch illwr die Verwaltung nahwu |-nr nicht« 
bringt. Wns aber dlo BiubfOhning betritt, >« lü-t die mr l>arstcl- 
luns der botrenVliden Grundsätze gewählte Methode sehr Tlcl in rrfin. 
schon ubrijr, d» statt «inrr sy«1<"tnstlsfl>en H.-I.rm Hang »Isentllcli nur 
einig« den grossten Tboll dos Raumes in Aiuprneh nehmend» Bei- 
spiel« mit »shr dürftigen ErUaterang« ■ geboten »erden. - DmaII nan 
dOrfto der In dor Vorrede angegebene Zw 
beabsichtige» oder Aussicht haben, auf d« 
Verwaltungen angestellt in werden, grlludllrh fllr dieseii Hemf vor- 
«übereilen*, nicht erreicht sein. Jetltele«.- 
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n*(cabai w»n Ftuic. 
J. wiif^m 

<ltit Zr«*«««yn UU / Wo« .Vr. M, i*i «.j 

Indem ich mir erlaube, den Hafenbau von Fiume 
zum Gegenstände meines heutigen Vortrage» zu machen, 
■o ist es nicht nur da* Hafonprojcct an und für «ich. son- 
dern auch die dabei nothwendig gewesenen Vorarbeiten, 
die zum Baue erforderlichen mechanischen Hilfsmittel, sowie 
Einriebtungen der Hilfsbauplätzo, welche ich in den Kreis 
dar Besprechung oinzubeziehen wünsche. 

Das Princip, nach welchem gegenwärtig der Bau der 
beiden wichtigsten Häfen dor österreichischen Monarchie 
stattfindet, schliosat sieh an jenes an, das sich im Verlaufe 
der letzten 35 Jahre beim Baue der französischen Hilfen, 
vorzüglich jenes von Marseille, entwickelt hat und sich 
wesentlich von dem bisher bei unseren Seebauten ange- 
wendeten Principe unterscheidet. 

Die ziemlich steilen Böschungen der Steinwürfe, welche 
bestimmt sind, die Fundamento dor einzelnen Objecto zu 
tragen, werden zum Schutze gegen den Wellenschlag mit 
schweren natürlichen Blöcken bekleidet, und an die Stelle 
der die Fundamente bildenden Betongussmauorn treten mit 
hydraulisebom Mörtel gemauerte, mehrere Cubikmeter grosse 
künstliche Blocke, die ohne irgend ein Bindomittel nur 
durch ihre eigene Schwere den Verband unter einander 
erhaltend. Voll auf Fug in mehreren Schaaron über einan- 
der versetzt werden. 

Die Verwendung der erwähnten schweren, naturlichen 
und künstlichen Blocke bei den Hafenbauten mich diesem 
französischen Systeme erfordert diu Benützung zahlreicher 
mechanischer Hilfsmittel, ohne welche die Anwendung 
dieses Systeme* nicht convenirend wäre. 

Weil der ökonomische TbeiL. der nach diesem Systeme 
auszuführenden Hafenbanten, ausser von der richtigen Wahl 
des Steinbruche« und dessen Hinrichtung, wesentlich von 
der passenden Wahl der mechanischen Hilfsmittel und von 
der zweckmässigen Einrichtung der Hilfsbauplätzo beein- 
ilusst wird, so ist os wohl natürlich, daasjede mit der Aus- 
führung ähnlicher Bauten betraute Unternehmung ihre 
Aufmerksamkeit hauptsächlich auf das Studium derselben 
behufs Herstellung neuer, oder Verbesserung bei solchen 

Seit Einführung der schweren natürlichen und künst- 
lichen Blocke zu den Hafenbauten hat sich bis auf den 
heutigen Tag in dar Anwendung der dazu erforderlichen 
Hilfsmittel ein bedeutender Fortschritt entwickelt, welchen 
zu verfolgen, für den Techniker nicht ohne Interesse sein 
dürfte. 

Bevor ich zur näheren Beschreibung der in Fiume 
beim Hafenbaue nothwendig gewesenen Installationen der 
Hilfsbauplatzo, der im Oebraucho seienden Maschinen und 
Vorrichtungen Ubcrgoho, will ich eine Beschreibung jenes 
Projectes vorausschicken, nach welchem der Fiumanor 
Hafen erweitert und ausgebaut wird, und dasselbe auch 
vom maritimen Standpuncte mit Bezug auf die Vor- und 
Nacbtheile besprechen. 



BMOhretbnng des HafenprojeotoS. 

Obwohl Fiume einen Hafen schon besass, so war der- 
selbe doch zu klein, um den Schiffen bei dem sich all- 
mälig entwickelnden Schiffsverkehr« genügende Anlege- 
plätze und sicheren Schutz gegen die hier sehr bedeutenden 
Scirocco-Stürme zu gewähren. 

In Voraussicht des schon heute eingetretenen Bedürf- 
nisses und in wohlwollender Berücksichtigung der Interessen 
Fiume' s, licss die konigl. ungar. Regierung im Jahre 1870 
vom französischen Ingenieur Pascal ein l'rojcct zur Ver- 
größerung des Hafens entwerfen. Durch die Wahl diese» 
französischen Ingenieurs zur Entwertung dor Hafonpläne 
entschied sich die königl. Ungar. Regierung zugleich mittel- 
bar für die Anwendung des früher beschriebenen Bau- 
systeroes mit künstlichen Blocken, statt der bisher in Fiume 
üblichen Betonguesmauern. 

Auf Blatt 43 ist der bisher bestandene Hafen mit 
Wasserlinien umgrenzt, und das ganze Pascal'scho Project 
mit theils voll ausgezogenen, theihi punetirten Linien dar- 
gestellt Daraus ist zu ersehen, dass «ich das neue Project 
an den alten Hafen insoferne anschliosst, als es den schon 
bestehenden 6" breiten und 280" langen Hafendamm auf 
12" 1 verbreitert, in dieser neuen Breite und in der beste- 
henden Richtung um beiläufig 370™ verlängert, dann in 
einen sanften gegen das Innere des Hafens offenen Bogen 
biegend, parallel zu dem längs des Bahnhofes laufenden 
Quai (Hiva) und 385" vom selben entfernt, in der weite- 
ren Länge von 722™ fortführt. 

Senkrecht auf die erwähnte Hiva vor dem Bahnhofe 
sind 1 Molo projeclirt, davon erhalten die beiden östlichen 
der Stadt näher gelegenen Molo die Länge von 150 und 
die Breite von K0 Meter, während dor 3. westliche Molo, 
der zugleich den Abschlus* des Hafens gegen Westen zu 
bilden bat, in der Längo von 210 und in dor Breite von 
36 Meter gebaut wird. Die Entfernung zwischen den ein- 
zelnen Molo beträgt 250™ und jene zwischen dem 1. Molo 
und dem schon bestehenden Molo Adaini«-, an dem ander- 
seits der zweite Anichluss des Projectes mit dem bestehen- 
den Hafen stattfindet, Ut 29Ü'"- 

Gegenüber dem 3. westlichen Molo in der Richtung 
seiner westlichen Flucht zweigt sich vom Hafendamme im 
rechten Winkel eine 12™ breite und 75" lange Traverse 
ab, mit der Bestimmung, die bei Scirocco-Stürmen vor dor 
Hafeneinfahrt sich voraussichtlich bildende Gegensee mog- 
liehst vom Eintreten in den Hafen abzuhalten, um den am 
Hafendamme angelegten Schiffen ruhiges Wasser zu «-halten. 

Am Ende des Hafendaromos, dessen Plateau sich liier 
kreisförmig erweitert, wird ein Lcnchtthurm aufgestellt 
werden. 

Vor dem Bahnhofe westlich des 3. Molo in der Riva- 
richtung zieht sich die Ilferlinie um weitere 300 m fort, an 
deren Ende ein kleiner Bootshafen ftlr die Zweck« der 
Marine-Akademie angelegt wird. 

Die Uferlinio vom bostehemlcn Molo Adainic ununter- 
brochen um die beiden Ostlichen Molo längs der Riva, 
weiter um dio östliche Flucht des 3. Molo bis zu dessen 
westlichem Eckpuncte, so wie die dem Innern de« Hafens 
zugekehrte Seile des Hafendammes sind zum Anlegen der 

m 
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Schiffe bestimmt, daher erhalten alle diese angefahrten 
Objecto an den erwähnten Anlegestellen, wie au» den auf 
Blatt 43 gezeichneten Profilen ei sichtlich ist, eine, senkrechte 
aus vier Schnuren künstlicher Blöcke gebildete , und 6* 
unter das Nullwosser reichende Blockmauer, 

Vor dem Fusse der Blockmauorn ist eine 2-5™ breite 
Berme angelegt, von welcher an die Böschung des Stcin- 
wurfca beginnt, die- im Hafendnmme I '/.fUsaig, bei den 
Molos und der Kiva 2füasig projoctirt ist. 

Alle innerhalb dcrBahnhofseinfriedung fallenden Objecto 
des Hafen«, nämlich der westliche 45™ breite Streifen des 
I. Molo, dir 2. und 3. Molo, die dazwischen und jenseits 
des 3. Molo liegende Kiva, erhalten so wiu das Buhnhofs- 
planum, dessen Begrenzung gegen die Seeseite diese Objecto 
zu bilden haben, eine Hohe von 3* Uber Null Es wird 
daher bei diesen Objectcn auf die Blockmauern, wo solche 
vorkommen, ein 3» hohe* Quadermauerwerk aufgeführt 
werden. 

Der Ostliche 35"' breite Streifen des 1. Molo, sowie 
die innere Seite des Hafendammes sind blos 2"" hoch aber 
Null projectirt, daher erhttlt das Quadermauerwerk an die- 
sen Stellen blos die nahe von 2» über Null. 

In der Kiva zwischen dem 1. Molo und dam beste- 
henden Molo Adamic fitllt die Hulie. des Quadermauerwer- 
ke« successivo und analog den bestehenden angrenzenden 
Nivouuverhältnisaen von 2 ,n bis zur Nivcaucoto dos Mulo 
Adami6 von l'4 m Uber Null 

Längs dem Runde der bisher erwähnten zum Anlegen 
der Schiffe bestimmten Objecto werden zum Anbinden der- 
selben steinerne Anbindsäulen eingesetzt, sowie zum gleichen 
/wecke in die Facade des Quadermauerwerkes auf eine ent- 
sprechende Hohe über Null starke eiserne Ringe verankert. 

Desgleichen sind bei allen Objecten in das Quader- 
mauerwerk Stiegen in hinreichender Anzahl projectirt 

Die äussere der See zugekehrte Seite des Hafendnra- 
mes und die westliche Flucht des 3. Molo sind gegen den 
Wellenschlag mittelst eines aus schweren natürlichen 
Blöcken gebildeten SchuUsteinwurfca geschützt Dieser 
Schutzsteinwurf reicht 4 7.')* unter Null, liegt auf einer 
4 , 7j™ breiten Bermo des Steinwurfos und lehnt sich an 
eine IV, fttssige Böschung an. Ober Null stutzt sich der 
Schutzsteinwurf an eine Parapetmauer aus gewöhnlichem 
Brueh*teinniuuerwerk in Santorinimirtel, deren Höhe über 
Null 3'8", und deren Krononbrcito l-42 m beträgt Das 
Plateau des Hnfendummes bekommt ein Pflaster, welches 
auf eine O S" mSchtige Betonschichto gebettet wird. 

Das Ufer dea Bahnhofplanums westlich des 3. Molo 
bis zum Murinoboutshafcn, so wie jenes westlich dieses 
Bootshafens wird gleichfalls mit schweren natürlichen Blöcken 
gegen den Wellenschlag geschützt werden. 

Der an der Östlichen Seite der Stadt Fiume seiende 
OanaL, das ehemalige Flussbett der in der Nahe ausmün- 
denden Reka, gegenwartig Küstenfahrern zum Anlegeplatze 
dienend, ist zum Schutze gegen die Scirocco-^itürrno gleich- 
falls mittelst eines Dammes) geschützt, welcher Dumm an 
seinem jetzigen Ende domolirt und in seiner gegenwärtigen 
Durchschnittsrechnung um circa 150" verlängert, dann in 
einem Bogeu gegen Westen gewendet um weitere 330'" pa- 



rallel zum Auslaufe des früher beschriebenen grossen Hafcn- 
dammes fortgeführt wird. 

Nach Ausbau de« ganzen hier beschriebenen Pascal'- 
schen Projectes wird Fiume zwei Hafen, einen grossen 
westlichen und oinen kleineren Ostlichen Hafen, erhalten, 
welche mittelst eines an der Wurzel dos grossen Hafen- 
dammes auszuhebenden und mit einer Drehbrücke zu über- 
brückenden Canals mit einander in Verbindung gesetzt 
werden. 

Das ganze hier beschriebene Project befindet »ich 
gegenwärtig jedoch nicht im Baue, sondern ea werden vor- 
läufig nur der Theil de» Hafens «wischen Molo Adainiö 
und dem zweiten Molo, sowie 800 Curr.-Meter de» Hafen- 
dammes gebaut, der übrige Theil des Projectes hingegen 
soll erst in einer späteren, durch da« Bedürfnis» bestimmten 
Zeit zum Ausbaue gelangen. 

Es lässt »ich nicht verhehlen, das» der Hafen von 
Fiume, nach diesem Projecte einmal ausgebaut, den im selben 
verankerten Schiffen genügende und bequemo Anlegestellen, 
bo wie denselben den vollsten Schutz gegen die Stürme 
gewähren wird. 

Da jod<vch ein guter Hafen ausser der Sicherheit, die 
er den Schiffen bieten soll, noch nach einer zweiten Rich- 
tung Genüge leisten muss; nämlich die Einfahrt desselben 
muss derart angelegt sein, dass sie den Segelschiffen das 
directe Ein- und Auslaufen, wenn schon nicht bei allen, so 
doch wenigstens bei den am Orte herrschenden Winden 
gestattet, und von diesem Gesichtspuncto aus betrachtet, 
dürften sich einige Aenderungen in der Anlag« der west- 
lichen Hafeneinfahrt beim Paacal'achen Project als wün- 

Indem in Fiume der Scirocco (Südost) der gefähr- 
lichste Wind ist, gegen dessen Seegang hauptsächlich der 
Hufendamm gebaut wird, so wird es für die mit diesem 
Winde nach Fiume ankommenden Schiffe ein Gebot der 
Notwendigkeit sein, mit demselben directe die Hafonfahrt 
zwischen dem 3. Molo und der Traverse zu gewinnen, da 
das Vorankerliegen der Schiffe bei starkem Südott im Vor- 
hafen wogen der sich dort voraussichtlich bildenden Gegen- 
■ee, nicht ohne Gefahr werden dürfte. Ausser dieser Un- 
sicherheit im Vorhafen während der Südost-Stürme wird 
jedoch aueb noch der Zeitverlust in Rechnung zu nehmen 
»ein, den die Schiffe erleiden würden, falls «ie sich nicht 
in den Hafen remorquiren Hessen, und das Aufhören des 
gewöhnlich durch mehrere Tage anhaltenden Südost im 
Vorhafen abwarten müsslen. 

Nach dem oben beschriebenen Projecte konnte jedoch 
kein Qucrsegolschiff, aufweiche in Fiume doch auch gerechnet 
wird, bei Südost-Winde die westliche Hafeneinfahrt directe, 
wenigstens scharf am Winde liegend, gewinnen, indem jene 
Gerade .1 /( in nebenstehender Skizze, welche da« Ostliehe 
Eck des 3. Molo mit dem westlichen Ende des Hafen - 
dämme» s verbindet, die noch Uberhaupt mögliche Ein- 
fahrtslinie in den Hafen theoretisch angebend, in der Rich- 
tung Ost V, Nord liegt, und mit der Südost-Richtung einen 
Winkel von 4 V, Strich, oder in Graden ausgedrückt, einen 
Winkel von 46°, 48', 45" einschließt 

Nun kann sich aber bekanntlich ein Qucrsegolschiff 
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in der Fahrt nie nrther als 6 Strich An die Windrichtung 
legen, das heitst, der Winkel, den der Ours eines Schiffos 
ohne Berücksichtigung seiner Abdrift im besten Falle beim 
am Wind segeln mit der Windrichtung einaehlieascn kann, 
wird nie kleiner sein können, aU 6 Strich nder 67" 30". — 
Daraus folgt, dass ein Quersegelsehiff, welches scharf am 
Südost- Winde mit Steuorhordhalaon. d. i. links, oder mit 
Backbordhalsen, d. i. rechts von der Windrichtung segelt, 
im ersten Fallo nur den Cur» Ost Nordost, im zweiten 
Falle den Curs Süd-Südwest und bei Berücksichtigung 
der Abdrift, welche nacli Verhnltniss der Windstärke und 
Hohe des Seeganges variirt. ausserdem auch von der Bau- 
art des Schiffes heeinfluast wird, für diesen speciellcn Fall 
mit nur '/, Strich in Rechnung genommen werden soll, 
nur den Curs Nordost zu Ost '/, Ost oder Südwest zu 
Süd V t Sfld wird nehmen können. 

Da jedoch die nach der Anlage der Hafeneinfahrt 
theoretisch noch mögliche Einfahrtslinie A B 0*1 Nord 
liegt, der noch mögliche Curs de? Schiffes heim StldoBt 
Winde aber Nordost zu Ost Ost ist (der zweite mögliche 
Curs SW. zu S. */, 8. ist für diese Betrachtung un- 
nöthig), to folgt daraus, dass der Winkel der Einfahrts- 
linie mit der Südost-Richtung um den Winkel, den diese 
Einfahrtslinie mit den Curie Nordost zu Ost '/, Ost ein- 
schliesBt, d. i. um 27, Strich zu klein ist. 

Zieht man nun vom Westende z des prajectirten 
Hafendammes eine Oerade ZD in der Richtung Nordost 
zu Ost Ost, so bezeichnet nach der früheren Erläuterung 
diese Grade, welche den 3. Molo im Puncte D schneidet, 
jene Richtung, welche das mit dem Südost-Winde ankom- 
mende Queraegelschiff, nachdem es möglichst nahe dem 
Endpuncte t des Hafendammes vorbeigefahren, dann an- 
geluvt — sich der Windrichtung geniihert — im günstig- 
sten Falle wird einschlagen können. 

Damit nun das mit Südost -Winde ankommende 
Queraegelschiff nicht im Puncte D den 3. Molo anrennen 



wird, bo wird dasselbe: gonötbigot sein, entweder im Vor- 
hafen, in geeigneter Entfernung vom Lande zu ankern, 
den Südost - Sturm vor Anker auszuhallen, wenn es nicht 
vorziehen sollte, die Spesen für das Remorquiren in den 
Hafen zu entrichten, oder aber mittelst Laviren die Hafen- 
einfahrt tu forciren. 

Da jedoch wegen der beschrankten Raumveihaltnisse 
vor der nur 100" breiten Hafeneinfahrt und wegen des 
Iteim schweren Wetter überdies unmöglichen Manöver« 
des Stagen* — wenden durch den Wind beim Wechseln 
der Cursrichtung — das Laviren, respective Forciren der 
Hafeneinfahrt unmöglich sein wird, so dürfte den mit Süd- 
ost -Windo ankommenden Qucraegel schiffen sonst nicht« 
ander« übrig bleiben, als im Vorhafen zu ankern, hier 
günstiges Wetter zum Einlaufen abzuwarten, oder sieh in 
den Hafen remorquiren zu lassen. 

Ein anderer in Fiume häutig im Winter auftretender, 
westlich von Fiume unter Land jedoch nicht mehr heftiger, 
und für Segelschiffe, welche einmal auf der Höhe dos liafcn- 
dainmes angekommen sein werden, nicht mehr gefährlicher 
Wind ist die Bora, welche hier aus Ott- Nordost wobt. 
Behufs Untersuchung;, ob mit Segeln bei Bora das direete 
Einlaufen möglich sein wird, -verbinde man den Endpnnct 
i dos Hnfendammc» mit dem Wcsteeke der Traverse. Diese 
Gerade KZ liegt in der Richtung Ost zu Süd und sclilicsat 
mit der Ost- Nordost -Richtung den Winkel von 3 Strich 
ein. Da jedoch nach der früheren Betrachtung dieser Win- 
kel wenigstens 6'., Strich betragen nun«, um direete in 
den Hafen einlaufen zu können, so ersieht man, dnss der 
Winkel um 3'/, Strich zu kloin ist, und die Quersegel- 
schiffe auch bei diesem Winde, da das Laviren mit dein 
Oat-Nordoit unter Land nnr wegen der zu Schmiden Hin- 
fahrt ohne Chancen wltro, gezwungen Bein worden, im Vor- 
hafen zu ankam, oder sieh de» Keinorqueurs behufs Ein- 
fahrt zu bedienen. 

Wenn man nun auf dieselbe Weise wie bisher für 
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den Scirocco und die Bora, auch für die übrigen Winde 
die Untersuchung mit Bezug- auf die direetc Ein- und Aus- 
fahrt der Querscgelsehiffe durchfuhrt, so findet man, das* 
dieselben in der Theorie mit allen Winden von Süd 
zu Ost V, Ost Ober den 3. und 4. Quadraten bia Nord- 
ost zu Nord ", Nord, das iat mit 20'/, Strich der Wind- 
rose worden directo einlaufen, und mit den Winden von 
Nord m We*t % West über den 1. und 2. Quadraten 
bis Südwest, das ist mit 217, Strich der Windrose werden 
directe auslaufen können. Indem die Windrose in 32 Strich 
cingothoilt ist, so entfallen für das directe Einlaufen der 
Quersegclschiffe 11*/» Strich und fltr das directo Auslaufen 
10'/. Strich, im Ganzen daher 22 Strich, und es verbleiben 
für da« directe Ein- and Auslaufen nur 10 Strich zur 
Verfügung. 

Da jedoch dio bisherigen rein theoretischen Folge- 
rungen in Wirklichkeit noch von anderen Factoren, d. i. 
von der Stärke dea Windos, demgemässen Segelführung, 
von der Hohe des Seeganges, der Meeresströmung etc. 
beeinflusst werden, so gestalten sich obige Angaben noch 
viel ungünstiger, und man wird sich zufrieden geben müssen, 
wenn dio Quersegelschiffe nur beim Nord- und Süd- Winde 
ohne Hilfe des Kemorqucurs mit blossen Segeln die Ein- 
und Ausfahrt unter allen Umstünden werden gewinnen 
können, bei allen anderen Winden sich des Remqrqueura 
werden bedienen müssen. 

Will daher Fiume dio Früchte soiner Hafenvcrgrösse- 
rung gemessen, und die Coneurrenz mit dem benachbar- 
ten Hafen von Triest mit einiger Aussicht auf Erfolg be- 
stehen, so sollto Alles vermieden werden, was die Sc hiffahrt 
nnnotliiger Weise erschweren oder die Bewegung der 
Schiffe im Hafen verthauem konnte, 

T)a Fiume gegen Triest mit Poing auf die Naviga- 
tionsvcrhilltnissc ohnedies schon im Nnchtheile ist, *o wltre 
es unvorsichtig, zu den natürlichen schon vorhandenen 
Hindernissen noch künstliche zu »ehaffen, zu denen doch 
die Anlage der westlichen Hafeneinfahrt nach dem Projoctc 
laut der früheren Auseinandersetzungen zu zahlen wäre. 

Im Interesse der Schiffahrt sowohl, ah» in jenein des 
Ortes ist es gelegen, bei dem neuen Hafen, der in »einer 
schmalen langgestreckten Form, desson Achse mit dem 
•Scirocco und dor Ilora zu spitze Winkel einsohliesat, den 
.Schiffen ohnedies die Leichtigkeit der Manilvor benimmt, 
wenigstens die Anlage der Hafeneinfahrt derart umzuge- 
stalten, dasa den Quorsogelschiffen das directe Einlaufen 
hei Südost- Winde ermöglicht, und das Laviren bei con- 
trären Winden sowohl in nnd au» dem Hafen mit mehr 
Chancen verbunden wäre. 

Aus den bisherigen Erläuterungen ergibt sieh, da«« 
die Verbesserung der Hafeneinfahrt nur durch die Ver- 
kürzung des 3. Molo und dea Hafcndainnie«, so wie durch 
die südliche Ablenkung des westlich der Traverse gelo 
genen Hafendammes durchgeführt werden kann. 

Verkürzt man den 3. Molo um 60 Meter, so dass er 
mit den beiden östlichen Molo die gleiche Länge bekommt, 
und zieht man vom östlichen Endpuncte F des verkürzten 
3. Molo eine Gerade in der früher ermittelten, bei Sttdost- 
Wmde noch möglichen Oursrichtung von Nordost zu Ost 



'/, Ost, so gibt diese Gerade dio Grenze an, über welche 
hinaus gegen Westen der Ilafendamm nicht geführt wer- 
den d arf . 

Da ausserdem die Gerade G II in der Südost-Richtung 
gelogen, bei Beibehaltung der ursprünglich projoctirten 
Länge des Hafendammes jene Fläche des Vorhafens ein- 
schlieast, welche während der Südost- Winde vom dirce- 
ten Secgango nicht getroffen sein wird und innerhalb wel- 
cher Geraden sich die Gegensee voraussichtlich entwickeln 
dürfte, so ist es ersichtlich, dass der verkürzte Hafendamm 
wenigstens bia zu dieser theoretischen Geraden GH abge- 
lenkt werden muss, um die Fläche des Vorhafens nicht zu 
verkleinern. 

Da durch diese angegebene Aenderung bei der Hafen- 
einfahrt das directe Einlaufen der Quersegelscliiffe bei Süd- 
ost-Winde wohl in der Theorie denkbar, in der Praxis 
jedoch noch unausführbar wäre, so müsste der 3. Molo 
wenigstens noch so weit nach Westen verschoben worden, 
bis Beine westliche Flucht mit dem ermittelten Endpuncte 
•' des Hafendammes in eine Gerade fallen würde. Die 75°' 
lange Traverse wäre, wenn schon durchaus eine angelegt 
werden soll, um 25 m zu verkürzen, indom eine 50" lange 
Traverse den am Hafendamme angelegten Schiffen noch 
immer ein genügend ruhiges Wasser erhalten würde. 

Betrachtet man dio Vortheile dieser Transforrairung 
dor Hafeneinfahrt, so findet man, dass sich dieselbe von 
100" auf 217 3 m erweitern und dadurch den Quersegel- 
schiffen beim Südost -Winde ohne Hilfe des Remnrqueurs 
das Einlaufen gefahrlos und bequem machen würde; des- 
gleichen wäre das Laviren mit conträren Winden beim 
Ein- und Auslaufen mit mehr Chancen verbunden. Ein 
fernerer Vurthcil wäre die Vergroescrnng der Hafenfläcbe 
um eino Bedeutendes bei Verringerung der Baukosten, in- 
dem 60™ des 3. Molo, 2ö" der Travorso und 100'= des 
Hafendammca gänzlich entfallen, während nur ISO" Block- 
mauer in der Kiva mehr zu machen wären. 

Der einzige nur scheinbare Nachtheil, welchen diese 
Aenderung im Qefolge hätte, wäre der frcio Zutritt des 
sich hei Sndwestwest-Winden hildenden .Seeganges in den 
Hafon. Da jedoch dioso Winde nur selten eintreten, nur 
von geringer wenige Stunden anhaltender Dauer sind, und 
der sieh bei diesen Winden entwickelnde Seegang in Fiume 
wegen der Lage der nahen Halbinsel Istricn ein nur ge- 
ringer ist, so ist es erklärlich, dass derselbe bei durchge- 
führter Aenderung dor Hafeneinfahrt auf die Sicherheit 
dos Hafens keinen Einfluas ausüben würde. 

Der mit der Aonderung der Hafeneinfahrt beabsich- 
tigte Zweck könnte gleichfalls erreicht werden, wenn der 
3. Molo verkürzt, so wie früher erwähnt worden, und der- 
I selbe l>elas*eu werden möchte, wo er projectirt ist, dabei 
' die am Hafcndamroc erforderlichen Kürzungen und Ab- 
weichungen um 150"' weiter östlich von der Traverse durch- 
geführt werden möchten. Dieser eventuelle Fall ist in der 
Seizze mit durch Puncto unterbrochenen Linien bezeichnet. 

Der örtliche kleinere Hafen, welcher mittolst des 
CanaU mit dem grossen Hafen in Verbindung gesetzt wird, 
leidet an den gleichen Mängeln wie der grosse Hafen. 
Mit Hilfe der früher angewendeten Grundsätze der Navi- 
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Ration lilsst «ich laicht der Beweis herstellen, daas das Ein- 
laufen der Segelschiffe bei Südost und Bora weder dirocte 
noch lavirend möglich »ein wird. Daher wird auch bei 
diesem Hafen die ostwestliche Richtung des Dammes cino 
Acndorung im Interesse des leichteren Einlaufens erleiden 

■ ••raagrnaa. 

Wie die im vorigen Jahre im Hafen von Fiurae vor- 
genommenen Bohrungen erwiesen haben, ist der Meeres- 
boden nicht ungünstig für den Hafenbau. Nur die obere 
bei 2" betragende Schichte ist Schlamm, während die da- 
runter gelegene bei 18™ durchschnittlich mächtige auf Fel- 
sen grund gelagerte Schichte aus mehr oder weniger grob- 
körnigem nur wenig mit Thon gemischten Sande besteht 
Wahrend des Baues sind daher bei Weitem nicht jene be- 
deutenden Setzungen zu befürchten, wie solche in Triest 
beim Baue des Hafens vorkamen, und denselben so »ehr 

Die Wassertiefe im künftigon Hafen wird oinc bedeu- 
tende sein, dieselbe beginnt in der Riva mit 9" , fallt am 
1. Molokopfe auf 22™ und erreicht in der Gegend der 
Traverse die enorme Tiefe von 40™- 

So sehr diese bedeutenden Tiefen den Bau des Hafens 
verthenern, so ist wieder anderseits durch diese Tiefen die 
Ausführung der fehlerlosen Block- und Quadermauern er- 
möglicht, indem der Steinwurfskörper, in dieser grossen 
Tiefe errichtet, ein so colossalos Oowicht repräsentirt wel- 
ches vollkommen ausreichend sein dürfte, denselben bis zur 
gänzlichen Durchdringung der oberen woiehen Scblamm- 
schichten au bringen, und somit die später darauf zu ver- 
setzenden Block- und Quadermauern, deren Gewicht gegen 
jenes des Steinwurfes ein verschwindendes, auf die fernere 
Setzung desselben unbecinÜussendes bleiben wird, nicht 
mehr gezwungen sein werden, die Seezungen des Stoinwnr 
fes mitzumachen, wodurch lie in ihretn Verbände h.itte» 
leiden können. 

Mat«rlalb«sn«;«ort«. 

Das fllr die Steinwllrfe bestimmte Material».' wird sei- 
nem Gewichte nach in 5 Kategorien eingeteilt und nach 
diesen bezahlt, und zwar: in Kleinmaterinle mit dem Ma- 
ximalgewichte von 6 Zoll-Pfund, in Bruchstein von 6 bis 
200 Zoll-Pfund Gewicht, in Blocke 1. Kategorio von 
2 bis 26, in Blöcke 2. Kategorie von 26 bis 80 Zoll-Ctr., 
und in Blöcke 3. Kategorie mit dem Gewichte Uber 80 Zoll- 
Centncr. 

Wie aus den Profilen auf Blatt 43 zu ersehen ist, 
wird dio niederste Kategorie des Materials in das Innere 
dea Steinwurfes, gleichsam den Kern desselben bildend, 
verwendet, während die höheren Kategorien auf dio Bö- 
schung desselben zum Schutze gegen den Wellenschlag 
zu liegen kommen, 

Daa gesammte zum Baue des Hafens erforderliche 
Steinmaterial,:- wird aus kleinen in der Umgebung der Stadt 
Piumc eröffneten Steinbrüchen und aus dem bei 5 Kilo- 
meter -f. e|, von Fiuruc in dar Bucht von Martinsica hinter 
dem Seolazarethe gelegenen grossen Steinbruche bozogen. 

Der Transport aus den erstcren wird von dun Bauern 
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in Wagen oder zu Waaser in landesüblichen Barken von 
15 bis 20 Tonnen Gehalt bewerkstelligt Aus Martmeic» 
hingegen geschieht der Materiallransport mit Dampfern 
und grossen Transportschiffen. 

Die kleinen Steinbrüche gehen cu Folge der Natur der 
Transportmittel nur die zwei niederen Kategorien, wahrend 
der Steinbruch in Martinsica alle 5 Kategorien Stein- 
materiale liefert. 

Um den Betrieb des grossen Steinbruche« möglichst 
ökonomisch zu machen, wurde auf eine zweckmässige In- 
stallation desselben alle Sorgfalt verwendet, und obwohl 
die Installation des Steinbruches durch seine Lage hinter 
dem Lazarethe insofeme erschwert wurde, als die Längen- 
achse desselben nicht parallel zur Uferlinie, sondern senk- 
recht auf dieselbe gerichtet ist und zudem die grossere 
Länge der Uferlinie vom Lazarethe eingeschlossen, den 
Zwecken des Steiribruchtransportes entzogen bleibt, so ist 
die Aufgabe mit Bezug auf die täglich an« dem Stein- 
brache zu transportirende Quantität als gelost zu betrach- 
ten, indem schon gegenwärtig im ersten Baujahre der 
Maximaltransport an einem Tage die Höhe von 40.000 Zoll- 
Centner erreicht hat 

Auf Blatt 44 ist die Installation diese« Steinbruches, 
so wie die Lage demselben gegen die See und daa Laza- 
reth dargestellt 

Mehrere am Plateau vor dem 600» langen Stein- 
bruche angelegte Geleise mit einem geringen Gefälle füh- 
ren an 5 Brückenwaagen vorUber, von wo sich dieselben 
in Rangirgeleise r verzweigen, auf denon die abgewoge- 
nen Waggons nach Categorien des Materiale zu Trains 
von je 10 Waggons zusammengestellt von der Locomo- 
tive am Hauptgeleise auf dio Ladebühne Ii befördert 
werden. 

Auf dor circa 240 m langen Ladebuhne verzweigt sich 
das Hauptgcleise in ein System von Geleisen, von denen 
je 2 mit b und / bezeichneten eine Anlegestelle bilden. 
Auf den mit h bezeichneten Goloisen werden die beladenen 
Waggons zu den einzelnen Materialtransportschiffen geleitet 
und auf den mit / bezeichneten die leeren Waggons behufs 
Rücktransport in den Steinbruch zu Trains rangirt Dio 
leeren Trains werden von dor Locomotive jo nach Bedarf 
auf eins der im »Steinbruche auf der Zeichnung mit l 
bezeichneten Geleise gebracht, von wo dann dieselben be- 
hufs Aufladung auf die vor dem Fuss« des Steinbruches 
angelegten Zweiggcleise verthcilt werden. 

Die Ladebühne bat 5 Anlegestellen. Zwei davon lind 
für Kleinmateriale und Bruchstein, drei hingegen zum Ab- 
laden der Blocke eingerichtet, demzufolge sind auf der 
Ladebühne 3 Dampfdrebkrahne // von je 5 Pferdekraft 
aufgestellt. 

Ein 2" breite« Geleise OO umspannt den Fuss des 
Steinbruches seiner ganzen Länge nach. Auf diesem Ge- 
leiso bewegen sich 6 Dampfkrahne zum Laden der natür- 
lichen Blocke und die zum Betriebe der Gesteinbohrma- 
schinen erforderlichen Dampfkessel. 

Die Bahnen im Steinbruche, welche gegenwärtig cino 
Länge von 6 Kilometer erreicht haben, sind schmalspurig 
und haben aus ökonomischen Gründen ausser einer Dreh- 
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Scheibe im Steinbruche und zweier am Ende der Lade- 
bühne vor dem letzten Krahne nur Wtfihltll angebracht 

Die Erzeugung der bonüthigten Waggon, der Hau 
der Ponton», einiger Transportschiffe, die Erzeugung der 
Werkzeuge, sowie sonstiger hei der Installation de» Stein- 
bruche» erforderlichen Eiaenbostandtheilc geachieht im Stein 
brache. Zu dienern Zwecke wurde eine hinter dem Laza- 
rethe befindliche Muhle zu einer Schmiede mit 4 Feuer 
stellun adaplirt. deren Wa»»orkraft zum Getriebe eines 
Geblase» dient 

Zur Transpurtirung des Kloinraatorialcs und de» Bruch- 
steine» aus dem Steinbruche zu den Transportschiffen sind 
Kippwagen. von 60 bis 70 Zoll-Ctr. Tragfähigkeit im Ge- 
brauche. Jene Waggon« hingegen, welche zur Verführung 
der natürlichen Blocke dienen, haben «tat! «lex Kasten* 
eine bewegliche Kahme, welche mit Hilfe de» Krahne» auf 
der Ladebuhne aammt den darauf geladenen Blöcken vom 
Waggon abgehoben und auf» Deck de» Transportschiffe» 
_ entleert wird. Durch diese Einrichtung ist da» zeitraubende 
Kassen der einzelnen Blecke mit den Kutten umgangen. 

Zur Gewinnung de» Kalksteine» werden sowohl kleine 
als auch sogenannte Riesenminen angelegt. Die kleinen 
Minen werden mit Handkraft oder mit S-.einbohrmasehinon 
gebohrt. Die mit Stoinbohrunusehinen angelegten Minen er- 
halten im Durchschnitte eine Tiefe vuu circa 6"' und eine 
lichte Weite von 5 bis Am Ende der Bohrung wird 
dann auf chemischem Wege mittelst Salzsäure nach Cur- 
brnis, wie Solche» im 1". Hefte der „Zeitschrift dcB österr. 
Ingenieur- und Architekten- Vereine»" vom Jahre 1872 
von Herrn Friedrich Borne he» ausführlich beschrieben ist, 
eine Kammer ausgehöhlt, die dann mit Pulver oder mit 
Dynamit je nach der Qualität de» Kalksteines geladen 
wird. — Die bisher gesprengten Kiesenininen wurden auf 
bergmännische Weise theil» mit Schacht, theil» mit Stollen 
angelegt, ergaben jedoch bis heule noch kein gunstige» 
Resultat. 

Der Transpurt des Steinmaleriale» vum Steinbruche 
auf den Bauplatz in Fiumc geschieht, wie schon erwähnt 
wurde, zur See, und zwar jener der beiden niederen Kate- 
gorien in Klappschiffen, jener der Blocke hingegen auf 
DeckschilTcn iChalands/ Ein Schraubendampfer von circa 
14 Pferdekrilften nominell remoruuirt die Traiwporlschiffe 
zwischen Fiume und dein Steinbruche. 

Alohancr <Ur Bohlffe. 

Jeder abgewogene Waggon orhillt einen Waagschein 
mit Angabe des Nettogewichte», welcher Wangsehein mit 
dem Waggon zugleich auf der Ladebühne ankommen muss. 

Aus der Zusammenstellung dieser Waagscbeino wird 
der Verladeschein de» Schiffes zusammengestellt, welcher 
Verladeschein mit Angabe des Nettogewichtes der Schiffs- 
ladung aowio jener der Schiffsaichung zugleich mit dum 
Scliitfe aui Bauplätze in Fiume ankommen i.m»s. 

Da in ein Schiff nur eine Kategorie Material« für 
»ich allein geladen wird, die Waagen jedoch alle Katego- 
rien ohne Unterschied wagen, so ist .es erklärlich, das» 
wegen Vermeidung des Zeitverlustes zugelassen werden 



mtisstc, in ein Schiff das Materiate einer Kategorie von allen 
Wagen laden zu dtirfeu. 

Indem in Folge dessen die Aichung der Schiffe nur 
im Grossen auf dio richtig« Manipulation aller Waagen 
zugleich und nicht auf die Richtigkeit jeder einzelnen 
Waage allein einen Schluss zulitsst, »o wurde ausser der 
Cuntrole mittelst Aiohung noch jene mittelst einer Con- 
trolwaage eingeführt 

Zu diesem Zwecke wurde in der Nahe der Ladebühne 
die Controlwaage C aufgestellt, auf welcher taglich nur 
einige Stichproben vurgenommen werden. 

Behufs Aichung der Transportschiffe wurden im Vor- 
uud Hinlertheile derselben senkrechte eiserne Bühren von 
je l, r r'"- Durchmesser eingesetzt, welche Rohren nach oben 
nffen und nach unten mit dein Wasser direcle communi- 
cirend sind. 

In jede der Aiebtingsrohren wird eine hölzerne Stange 
gegeben, an deren untorem Ende ein hohler cylindrischor 
Körper aus Kupferblech befestiget ist Dadurch wird diese 
Stange immer gleich tief tauchend im Wasser der Aichunga- 
rohre erhalten, während das Transportschiff, entsprechend 
»einen wechselnden Belastungen, verschiedene denselben 
entsprechende Taucbungcn durchmachen wird. Bei der 
erstmaligen Ladung eines Schiffes erfolgt dieselbe in mög- 
lichst gleichförmiger Weise, wobei nach ju IU0 Zoll-Ctr. 
neu aufgelegter Last die dieser Last entsprechende Tau- 
chuug de» Schiffes auf der Uber den Hand der Aichung»- 
rohre hervorragenden Schwimmerstange bezeichnet wird. 

Ist die Ladung des Schiffes vollendet worden, to hat 
man auf diese Weise auf der Stange eine Reihe von Thoil- 
itrioben erhalten, deren oberster dem Gewichte des leeren 
Schiffes und deren unterster jenem des belodenen Schiffes 
entspricht 

Bei jeder folgenden Ladung braucht man nnr vor 
Beginn derselben das arithmetische Mittel zwischen der 
vorderen und der hinteren Ablesung zu machen und dieses 
Mittel von jenem nach Vollendung der Ladung auf dio 
gleiche Weise erhaltenen arithmetischen Mittel abzuziehen, 
um du» Gewicht der Schiffsladung in Zoll-Ctr. ausgedruckt 
zu erhalten. Da» auf die&e Weise durch die Aichung er- 
haltene Gewicht nähert »ick bi» auf 10 Zoll-Ctr. jenem 
durch die Abwäge erhaltenen Gewichte, was gewiss ein 
glinstiges Resultat hei einer Schiffsladung von ca. 4000 Zoll- 
So einfach das Entladen des Kleinmoteriales nnd 
der Bruchsteine aus den Kloppscbiffen mittuist üeffneu» 
der Fallthtlrcn stattfinden kann, ebenso grosse Schwierig- 
keiten verursacht das Abladen der grossen Blocko von den 
Dcckschiflen. Man hat auf verschiedene Arten das Ahla- 
den der Blocko versucht, von denen die bisher noch con- 
venabelste im Werke von Hagen Uber Wasserbau, bei 
Beschreibung de» Ilafanbaues von Marseille, des Weiteren 
beschrieben ist Und auf nachfolgende Weise geschieht. 

Wenn dos mit Blocken beladeno Schiff in die richtige 
Position um Bauplatze eingestellt worden, wurde eine An- 
zahl von Blöcken mit Hilfe von eiaarnon Hebestangon 
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knapp an den Hand .1« Schiffe« derart gerückt, da«» 
zum Uebcrbordwerfon jodea dieser einzelnen Blöcke nur 
mehr eino gering Kraftnnstrcngung erforderlich war. Nun 
wurden diese Blöcke auf einen Ruf zu gleicher Zeit über 
Bord ins Waaser geworfen, worauf da» Schiff durch die 
dadurch verursachte Störung de« Gleichgewichtes eine 
bedeutende Neigung nach der entgegengesetzten Seite bo- 
kam, Ober welche dann die Blockladung mit Gepolter in» 
Wasaer stürzte. 

Die Entladung der Blocke ging jedoch nicht immer 
«o glatt von statten, meinten» blieben einige derselben, 
wenn nicht die halbe Blockladung auf Deck, trotzdem im 
Steinbruche beim Laden de» Schiffe» hölzerne Walzen unter 
einige derselben gelogt zu worden pflegten, und bedrohten, 
nachdem da* Schiff in Folge der Abladung eine heftig 
rollende Bewegung angenommen, die auf Deck befindlichen 
Arbeiter »o, dag» diese oft gezwungen waren, ins Wasser 
zu springen, um nicht von einem der «ich bewegenden 
Blöcke boschJldigt zu worden. Diese < Iperatinn gestaltete 
sieh bei bewegter See noch viel gefährlicher, und bei stark 
bewegter See muaste dieselbe sogar unterbleiben und bis 
zum besseren Wetter verschoben werden. 

Ein weiterer Nachthcil dieser Ablado-Oparation war 
der grosse Zeitverluit. Wenigsten* 8 Handlanger musston 
durch eine halbe Stunde arbeiten, um das Schiff ahzuladen, 
misolang jedoch die Operation, a» verging auch eine Stunde, 
bevor die auf Deck gcblielienen Blöcke einzelnweiae übor 
Bord gestürzt werden konnton. Aua dem grossen Zeitver- 
luste beim Blockabladen entsprang zugleich für dio Unter- 
nehmung die Notwendigkeit, sich eine grössere Zahl von 
Transportschiffen anzuschaffen, als es sonst nüthig gewesen 
wäre, wenn das Abladon in kürzerer Zeit gelungen, indem 
der Dampfer leicht die kaum angekommenen und rascli 
abgeladenen Schiffe ohne langes Warton gleich bei der 
nächsten Rückfahrt zum Steinbruche hillte mitnehmen 
können, wahrend dem er so erst die von der nächst vor- 
hergehenden Fahrt bereit gemachton Schiffe zurückführt 
Alle diese Nachtheile der beschriebenen Ablade Mo 
thodo gaben Anlas» zu Studien, auf welche Weis« dieselbe 
vereinfacht und verbessert werden könnte. Wie die Er- 
fahrung beim Hafcnbauo in Fiumo zeigt, ist es gelungen, 
eine Ablade Methode einzuführen, welche die Operation 
rasch, gefahrlos und billig gestaltet. Die Gleichgewichts- 
störung de« bcladenen Schiffes geschieht in Fiurne nicht 
durch das Uoborbordwerfen einer Blockpartio , sondern 
durch da« Einlassen de* Wasser» in das Innere des Schiffes. 
Zum Behufo dosson ist im Innorcn der zum Trnns- 
Deekschiffe an die eine Bord- 



wand ein hölzerner Oaisann zwischen den Tiiuchungalinien 
de<»elhen im leeren und helniienen Zustande angebracht 
wurden. Vermittelst zweier beiläufig 20"" weiten eisernen 
Röhren rommuuicirt der Caisson mit dem Wasser-Ausscn- 
hord«. und wird derselbe ausserdem mittelst schwerer < v 
lindrisehcr Gewichte, welche an der Mündung dieser Röh- 



ren in den Caisson in Charnieren beweglich angebracht 
sind, gegen da* Aii»*unhurd» befindliche Wnsrn-r abge- 
schlossen. 

An jedem der beiden Gewichte ist oin hölzerner Stab 
twfestiet, an dessen F.nde ein leichtes Tan gebunden und 
über Hollen auf Deck geleitet ist. von wo aus mittelst 
Zuge* an den beiden Tauen die Röhren uoöffnet und das 
Wasser zum Einströmen in den Caisson gebracht wer- 
den kann. 

Da» früher Haeh gewesene Deck des Clialand musstc 
insofern« geändert werden, als dasselbe nun aus zwei ge- 
gen die Llingenachse dea Schiffes geneigten Ebenen beste- 
hend ist 

Die unten stehende Skizze versinnbildlicht ein derart 
eingerichtetes Bloekschiff. 

Wenn das bcladenc Blockschiff abgeladen werden 
»oll, so genügen zwei Mann zum Oeffnen der beiden Röh- 
ren ; das einströmende Walser bringt das Schiff zum Nei- 
gen. Das umgeänderte Deck hindert ein zu frühzeitige« 
Stürzen einzelner Blöcke über die BonUcite, gegen welche 
die. Neigung stattfindet, wodurch der Effect des eingeström- 
ten Wasser» verloren gehen könnte , wahrend dasselbe 
anderseits die Ladung, welche sich auf der, der Neigung 
entgegengesetzten Deckscitc befindet, in frühere und raschere 
Bewegung bringt Bei genügender Neigung des Schiffes 
stürzt die ganze Ladung Uber Bord, und nur Kelten bleibt 
ein Block auf Dock, und da sich der Caisson zwischen der 
vollen und der leeren TftUchung»linio befindet *o wird derselbe 
nach Entlastung des Schiffe« bis Uber das Niveau des 
Wassers gehoben, worauf daa im Caisson befindliche Wasser 
von selbst aus demselben austlie»»t. 

Die ganze Operation dauert wenige Minuten, kann 
«bei jedem Wetter vorgenommen werden und zeichnet sieh 
durch Billigkeit und Gofahrlosigkoit gegen die zuerst be- 
Ablade-Methode au». 



Dio Erzeugung dieser Blöcke geschieht iu Fiumo auf 
jenem durch Anschüttung gewonnenen Platze, welcher sieh 
am Bahnhofaplanum hinter dar künftigen Riva 
dem I. und 2. Molo befindet 
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Dieser Werk platz, dessen Einrichtung aus deu Zeich- 
nungen auf Blatt 45, Figur I, 2, 6 und 7 ersichtlich ist, 
genügt zur Placirung von 1000 Blöcken und enthalt alle 
erforderlichen Materialmagazine, sowie die zur Erzeugung 
und Verführung der künstlichen Blöcke erforderliehen Ein- 
richtungen und Maschinen. 

Längs der kürzeren Seite des Blockplatzes und im 
rechten Winkel zur Uforlinie ist ein 4 5" breiter Canal 
ausgehoben, in welchem Canale n <t ein Geleise gelegt ist, 
auf dem sich eine Schiebebühne 6 bewegt, welche die 
Uebersetzung der hydraulischen Hebewinde A saniuit dem 
gehobenen Blocke auf jene Bahn 6C mit der Spurwoito 
von 2Ö" 1 vermittelt, die an ihrem Auslaufe mit einem Ge- 
falle von 15*/., ähnlich einem Slip, unter der Oberfläche 
des Meeres mündend, den künstlichen Block zum Fassen 
dem »um Versetzen desselben bestimmten Apparate prasentirt 

Ein zweiter schmaler Canal dJ, parallel dem eben 
beschriebenen, dient zur Verschiebung der Mörtelwaggons 
bis gegenüber jenem Puncto des Werkplatzes, wo dieselben, 
auf mobilen Geleisen den Canal aa Ubersotzond, an die 
Stelle gebracht werden, wo eben die Mauerung der Blöcke 
stattfindet 

Knapp an diesem Canale ist die Mortelgöpelmaschine, 
deren drei schwere eiserne Kader sieb in einer kreisförmi- 
gen Rinne bewegen, auf Pfeilern aufgestellt, deren Betrieb 
durch eine Locomobile von ca. 12 Pferdekräfton stattfindet. 

Neben der Locomobile ist ein Brunnen c ausgehoben, 
aus welchem die Speisung der beiden Wasserreservoire 
/ und ff beim Kalklöschen und Mürtclmischen geschieht 

Aus dem Santorindepot an den Kalkgruben und den 
Sandvorräthen vorüber führt eine schmalspurige Bahn hh, 
welche mittelst der schiefen Ebene das 2"' über dem Niveau 
dos Wcrkplatzns erhöhte Plateau der Mörtelmaschino ge- 
winnt. Diese Bahn dient für dio Zufuhr der zur Mörtel- 
bereitung erforderlichen Materialien, welche jedesmal in 
3 zusammengekuppcltcn Waggons nach Verhältnis* der 
Mörtelmischung geschieht. Zu diesem Zwecke wird das 
Ende eines leichten Seiles an den ersten der drei WaggonB 
befestigt, während das andere Ende, wio auf Blatt 45, 
Figur 6 und 7, dargestellt ist, Uber die Hollen 12 und 11 
passirt und auf einer horizontalen Trommel A* aufgewun- 
den ist. Langen die Waggons, durch den Seilzug auf die 
Plattform gebracht, bei der kreisförmigen Rinne an, so löst 
sich das Getriebe l durch den Druck des ersten Waggons 
auf den Hebel m aus, wodurch dieselben zum Stehen gebracht 
durch das Kippen ihrer Ladung entledigt werden können. 

Gleichermassen geschieht die Verführung der Blöcke 
am Werkplutze mittelst des Seilzuges. Ein starkes Seil wird 
mit dem einen Ende auf eine senkrechte Welle n aufge- 
wunden, während das andere Ende z dreimal um eine mit 
der horizontalen Achse der Mörtelmaschine fixe Trommel o 
gelegt und dann abwechselnd, je nachdem die Richtung 
der Fortbewegung sein soll, über die eine oder dio andere 
der am Boden befestigten Rollen passirt und entweder an 
die hydraulische Hehewinde oder an dio Schicbobühne be- 
festigt wird. 

Wenn der Block mit der Hebewinde gehoben ist, so 
wird das Seilende z zuerst über dio Rollen 1 und 2 passirt 



an die Hobcwindo befestigt und dieselbe mittelst Seilzuges 
an dem längs der Blockreihe gelegten mobilen Goloisu auf 
dio Schiebebühne gebracht Nun logt man das Seil über 
die Rollen 1, 3 und 4, befestigt dasselbe an dio Schiebe- 
bühne, und ist diese am Endo des Canals vor die Bahn 
r.c angelangt, so wird das Seil über die Köllen 1, 5 und 6 
passirt an die Hebewinde befestiget und dieselbe bis nahe 
der Rollo 6 mit Seilzug vorschoben, von wo aus sie dann 
wegen des hier beginnenden stärkeren Gefälles ohneweiters 
von solbst bis zum Gerüste ankommt, wo der transporti- 
rende Block auf den dort bereit gehaltenen Keil p nieder- 
gelassen und die Hebewinde bis ans Endo des Gerüstes 
verschoben, damit der durchs Gleiten auf der geneigten 
Bahn unters Wasser zu kommende Block von derselben 
am Gleiten nicht gehindert wird. 

Auf ganz analoge Weise wird die Hebewinde mittelst 
Seiles und Benützung der Rollen 7, 8, 9 und 10 auf den 
Blockplatz zurückgebracht 

Sobald eine ganze Blockreihe abgehoben und verführt 
wird, muss die Holle 2 ausgehoben und analog wie früher der 
nächsten Blockreihe gegenüber befestiget werdon. 

Die Unterbrechung des Seilzuges findet dadurch statt, 
das* ein Arbeiter das um die Trommel o gewundene Seil 
auf dio nur lose auf der Achse neben der Trommel o be- 
findliche Trommel q überschlägt 

Im Mittel beträgt der zum Transporta eines Blockes 
aus einer der hinteren Reihen bis zur Schleifbahn und zum 
Rücktransportc dor Hebewindo auf den Blockplatz erfor- 
derliche Zeitraum circa eine halbe Stundo. 

Nahe dort, wn die Schleifbahn beginnt, i»t an der 
Bahn cc eine Winde r aufgestellt, welche mittelst eines 
rückhaltenden Seiles jedes beschleunigte Gleiten des Blocke» 
auf der Schleifbahn hindern soll. Mit dieser Winde wird 
nach jedesmaliger Benützung der Keil /) aus dem Wasser 
gezogen und zur Aufnahme des folgenden Blockes bereit 
gestellt 

Das Ende der Schleifbahn reicht so tief unter den 
Nullpunkt des Wsissera, dass der Block am Keile liegend 
bis zum NullwA«ser reicht 

Dio künstlichen Blöcke werdon mit Santorinmörtel 
gemauert. Für einen Block sind erforderlich 147 Cubik- 
Fusa Santorin, 56 Cubik-Fuss Kalk und 14 Cubik-Fuas 
Sund. Das Mischungsverhältnis* zwischen Santorin, Kalk 
und Sand ist 10% : 4 : 1. 

Indem der Santorin die Eigenschaft besitzt, nur im 
Nassen sehr gut zu erhärten, so müssen dio Blöcke oine 
Zeit hindurch nach ihrer Erzeugung täglich einige Malo 
mit Wasser genetzt werden. 

Der Cubikinhalt eines Blockes beträgt ll'l Cubik- 
Metcr, und zwar ist dessen Länge 3-7"*' dessen Breite 
2** und dessen Höhe 15" — Ausser diesen Blocken 
worden für den Marinclmotshafcn gegenwärtig auch kleinere 
Blöcke erzengt, deren Länge 25" deren Breite 2™ und 
deren Höhe 1'5°' beträgt. 

Der Zeitraum, den diese künstlichen Blöcke zum Be- 
hufe ihrer Erhärtung am Werkplatze belassen werden 
müssen, ist vorläufig auf drei Monate fixirt worden. 
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Sehwlmmer lum Vsrsetian künstlicher BiBoke. 

Zum Vorsetzen der künstlichen Blöcke bedient man 
»ich in Fiume eineB Apparate«, welcher aus 2 hölzernen 
wasserdichten Caissons von je 13 Cubik-Mctern Raumin 
halt besteht 

Die beiden Caissons, von denen jeder in zwei Kam- 
mern abgetheilt ist, sind mittelst starker, an der oberen 
Fluche derselben aufliegender Qucrriegol, welche zum 
Tragen der Ketten, in denen der Block hängt, eingerichtet 
sind, fest zu einem Ganzen verbunden. 

Auf Blatt 45, Fig. 3, 4 u. 5 ist die Ansieht ein« 
solchen Schwitumapparates, der Längenschnitt und dia Dar- 
aufsicht eines Caissons dargestellt. 

Jede Kammer der Caissons kann mittelst eines nahe 
dem Boden derselben angebrachten Einlassvcntiles e mit 
Wasser gcfCtllt werden, wahrend die darin befindliche Luft 
durch die Kautschnkschläuche », von denen je einer am 
Decke einer jeden Kammer eingeschraubt ist, entweichen 
kann. Dieso 4 Kautschukschlanche haben an ihrem freien 
Kude hölzerne Verschliissvorrichtungen befestigt. 

Zum Auspumpen des Wrissers ans den Caissons die- 
nen Hnndpmnpcn, von denen je eine in einer Kammer 
eingesetzt ist 

Dieser Sehwimtnapparat ich- wird beim Gebrauche 
Uber den auf der Schloifhahn am Keile p liegenden Block 
gebracht und dort »o gestellt, dass der Block, »wischen 
beiden Caissons liogend, an die über die Querriegel gelegten 
Ketten befestigt werden kann. Sobald der Block durch 
das Auspumpen des Wassern aus den beiden Caissons von 
seiner Unterlagt; abgehoben ist, wird derselbe an die zu 
versetzende Stelle remorquirt An dieser Stelle und senk- 
rocht Uber der künftigen Blockmauer sind 2 Barlissen in 
der Entfernung von circa 1 2 m von einander bo verankert, 
dass der Schwimmer samrat Block, zwischen beide gebracht, 
von diesen aus an der Oberfläche des Wassers mittelst 
Taue Uber seiner künftigen Position gerichtet und beim 
Niederlassen dirigirt werden kann. 

Wenn der Apparat zwischen den beiden BarcaBsen 
einmal die richtige Stellung mittelst Anziehens oder Nach- 
lassen« der Tanc von denselben aus erhalten hat. werden 
die Einlassventilo der beiden Caissons, sowie die hölzernen 
Verschluasvnrrichtungcn der KautschukachlHuche, von denen 
wahrend der Operation je zwei auf eine der erwähnten 
Barcaasen geleitet sind, geöffnet Der Schwimmer beginnt 
zu sinken und wird während des Sinkens mittelst der Taue, 
sowie vom Taucher dirigirt. 

Wenn der Block die richtige Lage in der Mauer 
erhalten hat, werden die Kotten von demselben durch dan 
Tauchor gelost, worauf der Schwimmer von selbst an die 
Oberfläche des Wassers steigt 

Falls jedoch der Block wogen Richtigstellung seiner 
Lage neuerdings gehoben werden soll, werden die Ketten 
ebenfalls gelöst und dersolbe mit längeren, der Tiefe, in 
welcher gearbeitet wird, entsprechenden Ketten an den 
während dessen an die Wasseroberfläche gestiegenen 
Schwimmer befestigt und mittelst Auapumpen* de* Wassers 
aus den Caissons soweit von «einer Unterlage gehohen, 



da*s er vom Taucher leicht gerichtet und neuerdings nie 
dnrgolassen wird. 

Obwohl du Versetzen der Rin ke mit diesem Schwimm- 
apparatc, besonders jener in der Braten Schaar, mühsam 
und zeitraubend, sowie im Allgem 'inen die Handhabung 
desselben schwerfällig ist, so sind die Yoitheile desselben 
im Vergleiche mit dem schwimmend- ii Dampfkrahne doch 
nicht unbedeutend, und es dürfte sich die Anwendung des- 
selben überall dort anempfehlen, wo die Anzahl der zu ver- 
setzenden Blöcke nur eine geringe und die Bauzeit eine 
relativ lange ist, weil der Anschaffungspreis dieses. Schwim- 
mers gegen jenen eines Dampfknilille» ein »ihr kleiner 
und die Anwendung desselben wegen der geringen Bedie- 
nungsmannschaft und der gänzlichen Einsparung der Kohlen 
eine sehr billige ist. 

Indem ich im Vorhergehenden die wichtigsten beim 
Baue des Fiumaner Hafen« vorkommenden Arbeiten be- 
rührt habe, erlaube ich mir zum Schlüsse dem bescheidenen 
Wunsche Ausdruck zu geben, ei möge der Bau desselben 
auch künftighin mit jener Energie wie bi« jetzt betrieben 
werden, damit rocht buld jene Hoffnungen in Erfüllung 
gehen, welche von Seite der k-lnigl. ungarischen Regierung, 
als auch von Seite der aufstrebenden und freundlichen 
Stadt Fiume daran geknüpft werden. 



Baiijrranditatxr deutscher KUeibahirn. 

Einsender war im Frühjahr d. J. bei der Detail- 
Projoct-Bcarheitung für die inzwischen sistirte - Eisen- 
bahnlinie Erfurt - Hof - Eger beschäftigt, einer Bahn, deren 
endliches Zustandekommen den Weg Von 'fliest und Wien 
üher Eger nach Nord Deutschland beträc htlich abkürzen 
und Uberhaupt eine angemessene Verbindung in dieser 
Richtung eret herstellen würde 

Bei der Aufstellung dos genannten l'rojcete*. für 
ziemlich gebirgige Terrain-Strecken, wurde eine Regel bo 
folgt, welche als solche dem Einsender während seiner lang- 
jährigen Bauprnxis in Oesterreich -nicht bekannt gewor- 
den, und welche seines Wissens bei den neueren österrei- 
chischen und deutschen Bitlmbauten nicht princtplell an- 
gewendet worden ist, obgleich sich deren möglichst all- 
gemeine Befolgung achr ompfehl- n dürfte. 

Diese Regel bestellt darin , dass in grösseren Stei- 
gungen die Radien der Curven oder umgekehrt in un- 
vermeidlichen scharfen Curven die Steigungen -- soweit 
ermasaigt werden, dass der Oesamititvviderstaiid, welcher 
beim Befahren durch diu Curve und durch die Steigung 
zusammengenommen entsteht, an keiner Stelle ein im Vor- 
aus festgesetztes Maximum ubersteigt 

Für den Widerstand der Curven wird dabei (ohne 
Rücksicht auf die Fahrgoschwüldlglwil) die bekannte ältere 

Formel: 8 mm TTTi * u Grunde gelegt, worin 8 jen« Stci 
gung bedeutet, welche denscH-cn Bewegungswiderstand wie 
eine Curve von Ii Meter Radius hervorbringt. 

Die nachstehende Tabelle enthalt die aus der Formel 
abgeleiteten Zahlen: 

SS 

( 
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Danach wäre z. B. in einer Steigung von 1 : 72 de 
Iiadius der größten Krümmung auf 450 Meter festzusetzen 
wenn in der botreffenden Baustrecke der Widerstand einer 
Steigung von 1 : 6. r > in gerader Linie als Maximum fest- 
gesetzt ist, oder es wäre, für ein Widerstands Maximum 
Ton 1:72, eine Steigung von 1:72 auf 1:85 zu er- 
miissigen, wenn Curven von 300 Meter Radius nach den 
Terrain-Verhältnissen nicht zu umgehen sind. 

Die letztere Art der Ausgleichung, nämlich durch 
Koduction der Steigungen, kann boi Gebirgsbahnen in der 
liege! am loichtesten durchgeführt werden. Ein Fall dieser 
Att ist *. B. an der Brenner Bahn vorgekommen, wo die 
auf der Nurdseite sonst durchgeführte Steigung 1 : 40 in 
der grossen Wende- (Tunnel ) Curve des St Jodok-Thalcs 
(Kadius 000 Fuss, zwischen Station Stoinliach und dem 
Brennerpaas) auf 225£ = 1 : 44 44 ermässigt wurde. 

Es ist sogleich ersichtlich, da*« die obige Tabelle der 
Verbesserung sowohl in KUcksicht auf spccicllo Local- 
Verhältnissc (Fahrgeschwindigkeit. Länge der Züge, Spur- 
weite etc.) als auch in Betreff der Richtigkeit der so 
Grunde liegenden Formel bedarf 

So ist z. B. in der Tabelle nicht berücksichtigt, dass 
' in jedem Falle der Zugswiderstand, wio er bei gerader 
horizontaler Bahn stattfindet, zu dem Widerstände der je- 
weiligen Steigungen und Curven hinzukommt, wesshalb in 
gerader Bahn das Verhältniss der Widerstünde in den ein- 
zelnen Steigungen nicht einfach proportional den Steigun- 
gen gesetzt werden kann. 



Das Wesentliche der ganzen Methode wäre dagegen, 
von den nöthigen Berichtigungen abgesehen, zur möglichst 
allgemeinen Anwendung, insbesondere boi Gebirgsbahnen, 
wohl sehr zu empfehlen. 

Nur zu häufig worden Terrain- Schwierigkeiten gebirgiger 
Baustrecken einfach durch rücksichtslose Häufung scharfer 
Curven und Contra-Curven innerhajb der Maximal-Stoigun- 
gon überwunden, ein Verfuhren, nach welchem dann häufig 
einzelne Stellen der fertigen Bahn bei ungünstiger Witte- 
rung von normal belasteten Zügen nicht mehr befahren 
werden können, weil die Treibräder der Locomotivcn zu 
gleiten beginnen. 

Zur Vermeidung solcher Störungen müssen dann dio 
Züge Uberhaupt leichter gehalten, also mehr Züge im Gan- 
zen befördert werden, als !>ei rationeller Anlage der Bahn 
erforderlich wäre. — Auch in dem Projecte der Arlbcrg- 
bahn sind die Maximal-Steigung*- Verhältnisse und die Mini- 
mal Radien derart gewählt, dass entsprechende Betrieb*. 
Verhältnisse für den erwarteten Durchgangs Verkehr dabei 
nicht erzielt werden können. Auch steht die starke Häu- 
fung der Curven von kleinem Radius, wie sie auf freier 
Bahn projectirt ist, anscheinend nicht im richtigen Ver- 
hältniss zu den gronsen Opfern, welche für den Tunnel (in 
dessen tieferer Lagol gebracht worden sollen; ebensowenig 
zu den Terrain-Hindernissen, welche bis auf die rapide 
Ilanptsteigung der beiden Arlbcrg-Abhänge gar nicht so 
ausserordentliche sind. 

Bei der Feststellung des zulässigen Maximal Zugs- 
widerstandes , welcher in einer Baurtreeke entstehen soll, 
wird es weniger darauf ankommen, denselben besonder« 
niedrig, resp. niedriger, als nach Local-Umständcn zu öko- 
nomischem Bau und rationellem Bctriob erforderlich, an- 
zusetzen, als vielmehr darauf, dio einmal gesetzte Grenze 
principiell festzuhalten und deren Einhaltung nöti- 
genfalls auch durch *tellenweise kostspielige Bau-Anlagen 
zu erkaufen. 

Die sogenannten Uobcrgangs- Curven. am An- 
fang und Ende der Kreis-Curven, welche in Oesterreich in 
neuerer Zeit vielfach zur Anwendung kommen, sind u. A. 
an der Thüringer Zweigbahn Gcra-Lichicht als kubische 
Parabeln nicht allein mit grosser Sorgfalt auageführt, 
sondern auch auf der fertigen Bahn durch Curven-Zeiger 
besonders markirt und von den anschliessenden Kreis-Cur- 
ven unterschieden worden. 

Tabellen zur Absteckung dieser kubischen Parabeln 
haben die Herren <>. Sarrazin und H. Overbeck im 
Taschenbuch zur Absteckung von Kreisbögen mit Uober- 
gangs-Curvon, Berlin, Carl Beelitz, 1874, veröffentlicht. 
Ihren Berechnungen, beziehungsweise der Bestimmung der 
Constanten in der Gleichung der Parabel, liegt dio An- 
nahme zu Gruude, dass die Steigung am Ucbergang von 
dem nicht überhöhten zum üborhökten Theil der Schienen 
1 : 2Ö6-66 betragen soll. 

Ausaer den Uebergangs - Curven für neu zu bauende 
Krcis-Curven — wobei an keiner Stelle ein kleinerer Krüm- 
mungs-Radius vorkommt, als derjenige der Wtroffendcn 
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Kreis Curve — sind in dem Werkchen auch Tabellen für 
solche Uobergangs-Parabeln enthalten, welche an den En- 
den bestehender Kreis • Gurren eingeschaltat werden 

Hei letzterer Anordnung ist es selbstverständlich, das« 
zunächst der Bcrührung*stelle swiaehen Krcis-Curvc und 
Parabel der Krümmungs-Radius der letzteren kleiner ge- 
nommen werden mutl , als der Kreishalbmosser, ausser, 
wenn zugleich eine Verschiebung der tangirenden Geraden 
durchgeführt werden kann. — Aus diesem Qrundo dürfte 
es sich in bestehenden Geleisen, welche keino Uoberganga- 
Curvon enthalten, zumeist empfohlen, von der Einschaltung 
derselben ganz abzusehen und statt dessen nur der 
Auaführung und Unterhaltung der Ueberhohurigen, Spur- 
erweiterungen ote besondere Sorgfalt au widmen. 

Spitzen weichen, d. b. solche, welche von ganzen 
Zügen gegen die Zungenspitze befahren werden mussten, 
werden auf den zweigeleisigen Linien der Thuring'schen 
Eisenbahn conserjuent vermieden, resp. überall, wo sie noch 
bestchon, zum Theil mit grussen pecunillren Opfern, be- 
seitigt, und »war nicht nur in der Weise, wie dies bei 
eingeleisigen Bahnen jetzt ziemlich allgemein üblich ist, 
da«» nämlich einfahrende Züge die mit der Spitze ihnen 
zugekehrten Weichen geradlinig — ohne Pasairen der 
Weichen-Curve — durchfahren, sondern vielmehr nach dem 
Grundsatze, das» derartige, den passirenden Zügen die 
Spitzen zukehrende Weichen ( Spitzcnwoichon ) über- 
haupt gar nicht vorkommen sollen. 

Das Ausweichen von Güterzügen etc. aus den Haupt- 
geleisen must bei dieser Anordnung immer durch Vor- 
fahren über die Weiche und Zurückstosson durch dicsidl«; 
in das Nebengeleise, anstatt durch dircete Abzweiguug, 

In den Vorschriften des konigl. preussischen Han- 
del» Ministeriums für die Aufstellung von Bahnhofs - Pro- 
jocton wird, obenso wie bei den ministeriellen Revisionen 
der Projects-Plilne, grosses Gewicht auf die consequente 
Vermeidung der Spitzenweichen gelegt 

Perron-Anlagen (Haupt- und Zwischen - Perron») 
für den Personen-Verkehr werden auch auf kloinercn Zwi- 
•chenstationen Uberall in 130— 150 Meter Lange hergestellt, 
so dass in die Züge der einen Richtung direct vom Haupt- 
perron aus in das vorliegende erste Geleise, für die Züge 
der andern Richtung vom Zwischen-Pctron aus in das zweite 
Geleise eingestiegen wird. 

Güter- und sonstige Nobongeleiso zwischen don Auf- 
nnhmsgebauden nnd den H/iuptgeluison durchzuführen, oder 
Personenzüge in solche zum Vorfahren einmünden zu las- 
sen, wird ohne Ausnahme vermieden. 

Erfurt, im August 187*. 

L. Winkelblech, Ingenieur. 



Brrlcht über dir in der Ministerin! • fonferen* *■ 
- v Miii I. J, van ihn Delegirten, den Herren florawiti 
nnd Pontzcn, dargelrgten Ansichten Aber die Looil- 
bahn-Frage *). 

An dtn vielgtehrten Vtrirahwujirath ths 'utevtiekitchm 
ln<)«ai<t«r- nnd AfkiaJUen-Vvreincs in Wien.' 

Gemitas meiner in der Verwaltungiraths-Sitzung vom 
1. I. M. abgegebenen Acusacrung beehre ich mich, hiemit 
jenes Votum zur wohlgeneigten Kenntnisanahme zu bringen, 
welches ich in der am 28. v. M. unter dem Vorsitze Seiner 
Execlk-nz des Herm IlandeUminintcrs abgehaltenen Enqufte 
über diu Wiener Loculbahncn abgegeben habe, wobei ich 
mich bemühen will, m> woit meine Erinnerung reicht, dieses 
Votum hierfolgend möglichst wörtlich wieder zu geben. 

Ich introduciite dasselbe mit der Erwilgung, dass es 
wohl Niemandem, also auch gewiss nicht m i r, heifalle, den 
Werth von Lnr-.il bahnen für Wien zu u n terschfttzen, dass 
es aber keinem Zweifel unterliegen könne, wie die vielen 
Projectanten der Wiener Localbabnen das Bedürfnis« weit- 
aus ti b o r schützten ; dass ferner einerseits in der Zeit, zu 
welcher die Locnlbahnfrage in Wien so lebhaft auftauchte — 
eine Zeit des sich überstürzenden Schaffens, welche für 
näher eingehendes Prüfen keino Zeit hatte — so wie ander- 

•) Heber Localbahneu »ieli«: 
Jahrgang 1874. Heft IV. Protokoll der C...r,c,al»er»ainiuliiug vom 11. 

Februar 1*7». Belage F: Antrag suf Eln- 
«etaung ein« ComibTs aur Prüfung .1er Frag« 
Ober als Heraullung tiner achmal.purigen 
Locomotir-Ei»enbahu suf dor aukoufh'geu 
ClurteUtrMMi Wiens. 
, V. Frolocoll der Forteetsani; iler GnnefaNer 

.„mmliing Ton i. Miirm 1873. Beil*«* st 
, VI. Protocoll der Monatarereamiulung vom 9. 
Mar* 1872. Heila.-e A. Curoitcbericht Uber 

bahn. 

IX. Protocoll der MonstSTorssntmlung vom 4. 
Mai 1*7*. Beils*« Ai, Comltöhoriebt. 
Jabrgi.ng 1873. Heft IV. Wocheuvensmmlung vom 8. Februar 1871. 

Chef Ingenieur R. r. Loetel Uber die Wiener 
Centrslbsfan. 

. VI. & VII. Protocoll der MonaUrerummluog iob 
1. Mar* 1873. Pauet 8, AI. », and Puncl 4. 
. IX. Die Wienthal-Bahn. Von Rudolf Bode, Inge- 
nieur. Ueber dlo Regulirang de* Wienau***«. 
Von Elim H. d'Av I g do r. — TJ»ber du Pro- 
jeet einer Wiener Tunnelbahn. Von Professor 
Dr. E. Winkler. 
XV. Protocoll der ManstsTentaminlung Tom 8 
Norember l»73. Punet 18. 
„ XVI. Prolocoll der Woclieuveraamniluiig vom 44. 
Koreniber 1&73, Punet 6. 
. .XVIII. Prolocoll der Woehenroruminlang vom IB. 

Deeember 1 873. Punet .1, AI. 9 and 10. 
Jahrgang 187-1. Heft II. Prolocoll der Woelienveiriammlnng rom 34. 

Jüuuer 1871 Beilage A. Boriebt de« Conti ta'a 
für Localbabnen Sil den Ingenieur- and 
Arebitektcn- Verein. 
a „ III. Prolocoll der MonalaTersammlung ront 7. 

Februar 1874. Beriebt des Localbahncomito's 
and die sich daran knüpfende Debatte. 
. VIU. k IX. Dk Wionerwsld-Babn. Vortrag tob 
W. Heyne. 

8»» 
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seit« darin, dasa damals Localbahncn als „unbedingt noth- 
wendig*, heute nur mehr als „höchst wünschenswerth" dar- 
gestellt werden, schon ein Tbeil der kritcrischon Beantwortung 
selbst guk-gen «ei. 

Voü diesem „ WUuschanswcrthcn'' ausgehend und zur 
Beleuchtung desselben theilte ich die Projecte der Local- 
bahnen, ohne hiehei apccicll das eine oder das andere in'a 
Auge zu fassen, in 3 Hauptkatogoricn, und zwar: 

1. in Projecte, welche die Vermittlung de« Verkehre« 
im Innern des Wien iimsehlicssenden Walles zum Zwecke 
tiaben, «onacli in Halmen, welche die Bezirke Wiens radial 
und ringförmig durchziehen; 

2. in solche, welche diu Verbindung der flaupthahn- 
hül'o unter einander und mit im Innern der .Stadt gelegenen 
Centr&lbahnhöfun a ' Ä Hauptzweck bei rächten, und 

3. in solche, welche Bahnen behandeln, die, vornehm- 
lich vom Herzen der Stadt radial auagehend, dieses mit den 
beliebtesten, nächst gelegenen „Sommerfrischen* verbinden, 
und zumeist gleichzeitig die Regulirung des WienÜussoa 
ins Auge fassen. 

Ich kunnte nicht unbetont lassen, das* ulle Projecte 
Uber die filr ihre Instruirung wichtigste, d. i. die ökonomische 
Frage mehr oder minder leicht hinwog gehen, und dasa — 
mag ua auch Behon einzelnen Technikern verübelt worden 
aein, bei Besprechung von Locnlbaknen den bedeutenden 
Kostenpunkt, beziehungsweise diu UnwahrBchoinlichkeit der 
Rentabilität, als besonders schwerwiegend in die Wagachale 
zu logen — ich mich jedoch nicht abschrecken lassen könne, 
dag Verhältnis! zwischen Kosten un d Rentabilität oder, mit 
auderen Worten, daa Verhiiltnias zwiachon Arbeit und 
Leistung zu untersuchen. Weil aber dort, wo noch nicht 
fcatgcstelltc Ziffern vorliegen, die Erfahrung guter Lehr- 
meister ist, möge der von mancher Seite allerdings perhorros- 
cirte Hinweis auf Londons Metropolitan-Kailway und die 
Pariser CJ (trtelbahn, welche beide ja auch allen Projeetanten, 
insbesondere jenen der erwähnt -n eisten und zweiten Katc- 
gorio Wiener Localhalmen vorgeschwebt, als anwendbares 
Beispiel zum Vergleiche dienen. 

Ich citirtc demgemäß« jene vergleichenden zitTerm assigen 
Daten zwiaclien London und Wien, welche ich gclogentlicli 
der Berichterstattung dee Loealbahn Comitö'a in der Monats- 
Versammlung des Vereines am 7 Februar 1. J. vorzutragen 
die Ehre hatte*), und irgumentirte, namentlich bei dem 
Hinweise, dass Loilden bei einer ."»fach grösseren Einwohner- 
zahl eine 30faeh grössere Hiiusorzahl als Wien besitzt — 
ein Hinweis, welchor deshalb maasgebend ist, weil es nicht 
die Persononzahl allein, sondern vornehmlich die Ürössc der 
Distanz ist, welche zur Beurteilung der Notwendigkeit 
von Dampfbahnen von wesentlichem Einfltn.se ist — sowie 
mit weiterem Hinweis auf die ganz anders gearteten Lehens- 
vurhallnisEc und die Art der Arbuitszeil -Eintheikuig Land OOt: 
dasa dieses ein ganz anderea Feld für innere Loeal Dampf- 
verbindungMiiittel als Wien biete, welches letztere über- 
dies in Folge der so verschiedenen Höhenlage seiner Bezirke 

♦) Hell IH, Juhwf 1874, |»ag. M g. 



seines unregulirten CanaUyateme«, seines die Bezirke trennen- 
den Donanarmea und Wienfluasea, das an und für sieli 
kostspielige Verbindiingsmittel um so kostspieliger und hie- 
durch, wie auch noch deshalb voraussichtlich um so weniger 
rentabel maehen würde, als dio Diatanzen, für welche sie 
benutzt werden könnten, an gich viel zu geringe sind. 

Indem ich noch weiter in Erwägung zog, dass die 
Londoner Metropolitan und Distriot Kailway trotz dessen, 
dasa sie alle in London einmündenden Bahnen mehr oder 
minder direct verbindet, und trotz des eminenten Verkehres, 
dessen sie sich zu erfreuen hat, bis jetzt noch nicht rentirt — 
forner im Sinne des früher erwähnten Localbahn-Comit6- 
Berichte« auf die Erfahrung hinwios, welche Wien hinsicht- 
lich seiner localen Verbindungsmittel wahrend der Welt- 
auastellung gemacht — und schliesslich erwog, dasa für 
Stadtbahnen, welche wohl nur unterirdisch gedacht werden 
können, mit dem Wege bis zu den Stationen, dem Karten- 
lösen, Abwarten der Züge etc. ein Zeitverlust vurbunden 
ist, welcher mit den orwithnten im Innern Wiens zurück- 
zulegenden geringen Distanzen in keinem Verhältnisse 
steht — kam ich zu dem Schlüsse, dass es wohl keinem 
Zweifel unierliegen könne, das* fUr den Verkehr im Innern 
WienB dio Tramway und Omnibnse, vorausgesetzt, dass 
sie die richtigen Verkehrswege wählen und in entsprechen- 
der Weise betrieben werden, vollständig ausreichend seien. 

Die erwähnte 2. Kategorie der Projecte anlangend, 
nämlich jene, welche eino Vorbindung der Bahnhöfe unter- 
einander und mit einem Centralbahnhofo im Innern der 
Stadt anstreben, wies ich einerseits auf das nicht fttrspre- 
chendo Beispiel der wonig frequenten Pariser Gürtelbahn 
hin, anderseits darauf, daas die in Wien einmündenden 
Bahnen, wenn auch mehr oder minder fern von Wien, 
bereit« in Verbindung sind, ülierdios aber durch die in 
sicherer Aussicht stehende Donauuferbahn auf die wohlfeilste 
Weise in noch nähere directaste und bequemste Verbindung 
treten werden. Durch diese letztere — dio Donauuferbahn — 
wird jedoch die bestehende „Wiener Verbindungs-Bahn" 
als Localbahn leicht auagenützt werden können, und würde 
hiedurch unter gleichzeitiger Benützung dca ohnedies nach 
der regulirten Donau zu verlegenden Hauptzollamtus ata 
Ontralstation und nach Einschaltung anderer Zwischen- 
stationen ohne erhebliche Kosten der erste Stein für den 
spateren Ausbau von Wiener Localbahncn gelegt werden. 

Auf die 3. Art der wie oben von mir kategorisirten 
Localbahnen übergehend, glaubte ich hinstellen zu können, 
dass es im Allgemeinen diese Projecte sind, welche dem 
eigentlichen Bedürfnisse Wiens zumeist gerecht werden. 
Denn wenn Wien dem Vorwartsdrüngcn nachgeben aoll und 
DM, bedarf «b grösserer räumlicher Ausdehnung, da das 
moderne Sehlagwort „Wohnungsnot!!", namentlich vom 
sanitären Standpunctc aus, volle Berechtigung hat. 

Soll nämlich dorn engen Zusammenwohnen vieler 
Menschen in grossen Hauaern und engen Strassen ein Endo 
gemacht werden, so rnuss Wien eine Ausdehnung nach 
jener Gegend hin erhalten, welche blatte einerseits genügen- 
den Raum, anderseits entsprechende sanitäre Vortheile bietet 



Digitized by Google 



Es steht wohl ;<u<*er Zweifel, da»« diese Gegend nur im 
Wentel) Wien» gelegen ist, indem im Outen und Nordosten 
die Donau Wien von dem nicht günstigen Marchfelde trennt, 
während der Süden und Südosten sieh uben«o wenig nur 
Erweiterung in wohnlicher Beziehung eignet, wonach nur 
jene naeh westlicher Richtang hinführenden radialen Bahn n 
als die für Wien zumeist und zunächst wünschenswerthun 
zu bezeichnen sind. Dies angenommen, musste ich aber 
darauf hinweisen, dass die Mittel zur Erreichung de» mit 
diesen Radialbahnen verbundenen guten Zwecke« nicht 
vorweg in der Ferne gesucht werden sollen, da sie uns ja 
schon jetzt *o nahe liegen. 

Di« Kaiser Franz Josef -Bahn, die Kaiserin Elisabeth- 
Bahn und die Südbahn haben ihre Bahnhöfe gerade in 
oder nächst den dicht lievölkerten und hinsichtlich der 
sanitären Verhältnisse als ungünstig geschilderten Bezirken 
»ituirt und wären daher gewiss horufen und geeignet, schon 
jetzt dem Bedürfnisse nach Ausdehnung Wiens, nach der 
früher erwähnten westlichen Richtung, leicht abzuhelfen, 
wenn ihre RalmsUgo in den Morgen- und Abendstunden 
in kürzeren Intervallen als bisher verkehren und durch 
einen entsprechenden Tramwny- und Omnilmsdienst unter- 
stützt würden. Diese Möglichkeit der sofortiguu Ausnutzung 
der bestehenden Bahnen könnte überdies auch noch jenen 
an der derroaligen Verbindungsbahn gelegenen Bezirken 
zu Gute kommen, wenn, wie schon erwähnt, die letztere 
dem Localvorkehrc zugänglich gemacht werden würde. 

Findet nun die Ausnützung der bestehenden Bahnen 
in dieser Weise wirklichen Erfolg, und greift eine Aus- 
dehnung Wiens wirklich Platz, dann werden dessen interne 
Distanzen auch grösxor. es wird dadurch auch erst das 
Bedürfniss nach neuen und mehr ins Herz der Stadt reichen 
den Dampfverbindungen fühlbarer und ihre Ausführung selbit 
durch die dann eher voraussichtliche Rentabilität leichter 
ermöglicht 

Weil aber dem heute schon vorzuarbeiten dankbare 
Aufgabe ist, proponirte ich, dass zunächst und ohne Auf- 
■tchub ein Plan für Locnlbahnen, selbst in weiterer Aus- 
dehnung, festgestellt werde, jedoch mit Rücksicht auf ihr 
mögliches successives Werden und auf jene Fragen, welche 
dasselbe erleichtern, wie es die Wien Regnlirung, Canalisirung 
u. s. w. sind, und dass auf Grund eines solchen unver- 
änderlichen Planes die Entwürfe und Aenderungen der 
Parccllirung und Oanalisirung Wiens, seiner Vororte und 
Umgebung zu erfolgen und für alle Baulinien als Norm 
zu gelten haben, damit nicht durch Niedorrcisson von Be- 
stehendem das scinerzeitige und suecossive Zustandekommen 
von Localbahncn erschwert "der gar unmöglich gemacht 
werde. 

Ich glaubte und glaube, dass, wenn deu Localbahncn 
so der Weg vorgezeichnot und dem beabsichtigten Zwecke 
dttich bessere Ausnutzung und Krweiterung des bereits 
Bestehenden vorgearbeitet werden würde, schon sofort der 
Anfang, der ja immer so schwer ist, leicht gethan wäre, 
wahrend ein hastiges Drangen nach dem Besten die 
Erreichung selbst dos Guten vorhindorn würde. 



Mit dem sehr verehrlichnn Schreiben des Herrn Vereins- 
Vorstehen vom 21. v. M., Z. 1696, wurde den zur beregten 
Enquete Dclegirtcn ausdrücklich und der Natur der Sache 
gemäss nahe gelegt. dasB da" abzugebende Votum nur als 
ein persönliches betrachtet werden könne. Wenn nun das 
von mir abgegebene Votum die Locall>ahn- Frage durchaus 
nicht sanguinisch aulTusstu und sich vielleicht gerade des- 
halb nicht allgemeiner Zustimmung erfreuen dürfte, so 
glaultt ich doch abgesehen von den unmaBKgeblich mir 
praktisch scheinenden Vorschlägen zur sofortigen leichten, 
wenn auch selbstredend für den Anfang nur theilweisen 
Krreiehung des beabsichtigten Zweckes — ausser meiner 
persönlichen auf volle Ucberzeugung basirenden Anschauung 
auch noch die eines grossen Theiles unserer verehrlichon 
P. T. Voreins Mitglieder vortreten zu habon, indem ich mir 
erlaube, auf die in der bereits früher orwähnten Monats- 
Vcrsainmlung erfolgte Abstimmung über den von mirerstatteten 
Bericht des damaligen Localbahn-Comite's hinzuweisen, boi 
welcher von 2*8 Stimmen 119, d. s. 5 weniger als die 
Hälfte der damals Anwesenden, für den Bericht gestimmt 
hatten. 

Indem ich noch schliesslich meinem Danke fiir das 
mir durch die Delegirung bewiesene, mich hoch ehrende 
Vertrauen Ausdruck gebe, habe ich die Ehre zu sein, 
Eines vielgeehrten Verwaltungsrathe«, hoch achtungsvollst 
und ganz orgebenster: 

Morawit*. 



An den gethrttn V«ntni(mgtv,tth de» ötterr. Ingenieur- und 
* Architekten- Vereint* 

Umfallt 

In Folge der sub Nr. 1696 am 21. Mai d. I. an mich 
ergangenen schmeichelhaften Aufforderung, bei der am 28. des 
Sellien Monats beim k.k. Handcla-Ministorium stattgefundenen 
Berathung bezüglich der Wiener Localbahnen als Dele- 
girtcr des Ingeniour- und Architekten- Vereines zu ersehei- 
nen, habe ich besagter Berathung angewohnt nnd erachte 
es , da gegenwärtig keine Vereins-Vorsammlungen statt- 
finden, für angemessen, dem geehrten Verwaltungsrathe 
Uber die in dieser Verhandlung von mir gemachten Acussc- 
rungen Bericht zu erstatten. 

Ich wies darauf hin, da«s, wenn auch gegenwärtig in 
Wien jene (.".gliche grosse Strömung noch nicht besteht, 
welche in London und in New York z. B. des Morgens 
alle Geschäftsleute zum Geschäftsviertel (City) und des 
Abends von diesem wieder zu den weit entfernten Wohn- 
häusern führt, daraus nicht abgeleitet worden dürfe, dass 
die Herstellung von Localbahncn in Wien nicht nöthig 
sei. Ich sprach die reberwugung aus, dass in dem 
Masse, als die Communications-Mittol in Wien sieb ver- 
bessern werden, die Gewohnheit, dem Geschäftsviertel nahe 
zu wohnen, abmindern, die Stadt sieh ausdehnen und da- 
durch der Gesundheitszustand sich im Allgemeinen bessern 
werde. Ich sprach die Ansicht aus, dass der gegenwärtige 
insalubro Zustand des Wienrlussos womöglich gleichzeitig 
mit der Verbesserung der Communications Wege bebobon 
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werden sollte, und rietb aus dem Grunde, insbesondere 
jene der vorliegende!! Projccte in Erwägung zu ziehen, 
welche diese beiden Ziele gleichzeitig anstreben. 

Indem ich ferner darauf hinwies, dass, für den An- 
fang wenigstens, die Localbalinen in Wion kaum eine den 
hohen Herstellungskosten entsprechende Frequenz haben 
dürften, fand ich das Bestreben jener Projoctanten, die 
eine weitere Einnahmsquelle eröffnen könnten , gerecht- 
fertigt 

Ich nannte als Projccte, welche in diesem Sinne auf- 
gefaast sind, jene« vom Herrn d'Avigdor und jenes des 
Consortium* Graf Zichy und Baron Schwarz. Erstoros 
sucht durch Wasserversorgung der Vororte, letzteres durch 
Gewinnung von Bauplätzen die erwähnte Einnahrasquelle 
zu schaffen. 

Oa das Projoct des Herrn d'Avigdor nur die eine 
— allerdings als dringende anerkannte — Radialbahn im 
Wienbette sichert, während das zweitgenannte Project ausser 
Radialbahnen auch die in der Folge angezeigt erschei- 
nende äussere Gartelbahn umfasst und im Innern der Stadt 

ich mich 



Dem Einwände, daas die abgelenkte Wien in ihrem 
neuen Bette wohl alle jene Uebelstande behalten werde, 
die deren Entfernung aus dem gegenwärtigen Bette so 
wünsefcenawerth erscheinen lasat, begegnete ich dadurch, 
daas ich darauf hinwies, dass, wenn die im Projecte des Herrn 
d'Avigdor ausgearbeitete Idee der Anlage von Reser- 
Vermeidung der grossen Wasserstands - Schwan- 
n das Schwarz'scho Projoct aufgenommen würde, 
dieser Vortheil der sanitären Verbesserung der Wien so- 
wie jener der Verringerung der Herstellungskosten der 
Ableitung und jener der Verwerthung des Wassers für die 
Vororte zu den anderen Vortheilen des Schwarzachen 
Projektes hinzutreten würde. Dass hingegen die Konten 
der Reaervoirs-Herstellung den Ersparnissen bei der Wien- 
Ableitung entgegen^ gehalten werden mUssen, lioss ich nicht 
unerwähnt, erklärte aber, ohne genaues Studium der Pru- 
I der örtlichen Vorhaltnisse nicht weiter in die 



Während der Vorhandlung machte ich Aufschrei- 
bungen Uber dio von jeder Suite abgegebenen Meinungs- 
Aeuaserungen, und werde eine Abschrift dieser Notizen 
demnächst übersenden, da ich der Ansicht bin, dass solche 
dem Localbahn-Comitc unseres Vereines etwa nützlich — 
jedenfalls aber interessant sein dürfton. 

Mit vorzüglichster Hochachtung 

E. Pontzcn m. p. 



Bei.ebriefe. 

London, H. 

In der Gegend too 8t Valerjr sieheu sich lins« der Bahn weit« 
Handflächen hin, tbeilweiae Hügel bildend, auf welchen eine ma- 
gere Aliliegerung kümmerlich vegetirt; dsswi». hen durch gewahrt man 
einen dankelblauan Streif, gleJehJarnen Wäldern. Wo dl« Hagel eich 
«ad die 



tu Zeit eine gUnaend weisse Linie, dio wie ein «überladen eich durch 
die blaue Flache «i*ht. — Bei Benlogn« »lebt man endlich, nachdem 
mnn eich mehrere Male wieder vom Gcttade entfernt hat deutlich da« 
Heer. Per Eindruck itt jedoch nicht tu vergleichen mit dem, welchen 
man hei einer Reite nach Trieet genietet 

Am Bahnhofe in Calais wird längere Zeit Halt gemacht, ohue 
daas jedoch die Reitenden über die Dauer des Aufenthaltes im Ge- 
ringsten unterrichtet würden oder sonst eine Anweisung über das wei- 
ter nothwendig* Verhalten erhielten. In einiger Entfernung aar Linken 
erblickt man eise dosiere Peraouenhslle , au welcher man sich nur 
durch ein Labyrinth von Last- und Personenwagen durchwinden kann. 

Es ist Mittag, und seit 7 Uhr Morgens war man nicht in der 
Lage, etwas au sich tu nehmen; vor 5 Uhr Abends wird London 
nicht erreicht es wäre also höchste Zeit, seinem Körper die nfithige 
Stärkung aukommen tu laasen, aber kein Schaffner ist zu finden, von 
dem man erfahren konnte, oh es möglich itt, dieses Bedürfnis» tu er- 
füllen, ohne Gefahr au laufen, statt In London In Calais Ubornachlen 
tu musson. 

Endlich wird das Zeichen anm Einsteigen gegeben nnd mit han- 
gerigem Magen und durstiger Kehle geht't nach kurier, aber lang- 
aamer Landfahrt auf einer holtewan Jochbrücke ia den Hafen hinein, 
wo der Zug neben dem Dampfer hält welcher aur Ueberfabrt nach 
Dover benütst wird. Obwohl man weder Patt noch andere Dokumente 
vortuweisen braucht, sind doch an der Treppe, welch» sum Schiffe 
fahrt swei Beamte puetirt, die so freundlich sind, Jeden Reisenden 
nach seinem Kamen au fragen, eine gewiss sehr tweckmäsaige Hin- 
richtung, da ohne Zweifel diete Herren, blt sie in ihr Bureau kom- 
men, nicht einen der gehSrten Namen mehr im Gedächtnis« haben. 
Die Anker werden gelichtet und majestätisch dampft das Schiff tum 
Hafen hinan» In die offene See. 

Ich bemittle die Zelt der Fahrt aus ein Hafen, mir unsern 
Dampfer näher au besehen. Das erste Deck Ist beiläufig SV, -3 Meter 
Ober dem Wasserspiegel, und die gleiche Hohe dürfte das t weite Deck 
Ohe/ dem ersten haben. Hohe Statt« tinnerner Becken sind allerorts 
aufgetriArmt gleich den Tellcrsioaseu In einem Hotel. 

Kaum aaa dorn Hafen gekommen, geräth du Boot Ia sehr ver- 
dächtige schwankend« Bewegung, welche an Intensität von Minute an 
Minute tunimmt. Die See geht hohl — Jettt stilrat eine Welle Uber 
das erste Deck, und die daran/ befindliehen Passagiere haben ein« 
tllehtige Douche erhalten. Bleiche Geeichter um mich her — tollte das 
Angtt sein? — doch nein, denn schon sehe ieh an mehreren Paneten 
eine Manipulation, die mir Uber den Zweck der maeaenhaft bevur- 
rätfaeten Zinnbecken keinen Zweifel mehr lässt. 

Doch dort unten am Bugspriet ist eine gar luttige Gesell- 
schaft, junge Leuto, wahrscheinlich das Seereisen schon , 
Unat und singt nnd erhebt ein Jnbelgeechrei. 
Welle (IbergoMcn wird, hl» endlich Einer nach dem . 
sucht sum Ziimbecken übermannt hinsinkt und selbes liebevoll in seine 
Arme Bchliestt. Jettt kommt «ine Sturawelle, die auch 
Deck eine volle Ladung lukommen .läset 
der Schiffsschnabel in eine tiefe 



ist auch 





ein Hps&iiier wd 
sich Erste rer »ehr bald »ls Hoch- 




iwark- nnd 

gelegen, ist eil 
für die ankommenden 1 

hier wieder dem Local-Fuhrwerke geboten Ist und i 
dUrfnisac genügt. 

Dar Grundritt det Bahnhofes bildet ein Rechteck, welches mit 
der einen küraeren Seite an die Themse, mit der anderen mit einem 
nicht sehr grossen Vorhofe an Caonnttreet ansehliesat 

Während die grotsartige Halle mit ihren 0 Geleiten und geräu- 

itt, wird sie am entgegen 
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l Kudc von einem prächtigen Ifötal begreust, in welchem in ad 
nach richtig knin Zimmer erhält, wenn man cj früher nicht brieflich 
oder tclcgraphitcb b«*tollt hat, wie ich ans Erfahrung besengen k nun. 

7.ti beiden Seit«n dos Bahnhofe« fuhren steit abfallende Strassen 
der Themse «u, «o das«, wahrend rnnn gefeit Canonatre«t nur wenige 
Stufen hinabtiittelgch braucht, die Thoaisestreet bereit» unter der 
Hahn durchgeführt wird. Per Vorhof awlaeben Canonatrect und dem 
Hüte) (roap. Bahnhof) dient tum Vorfahren der abreitendem Passagiere. 

Von meinem Holet, C.iftlü and FaU'one in AMersgalstreet , in 
welch«« ich, nach Wahl de« intelligenten Cabkutschera , der mich, 
■ach dem mlitltingeoen Versuche, im Cananstreet-Ilotel untenuhoro- 
men, hieher fuhrt«, verschlagen wnrdo, unternahm ich heute Morgens 
den ernten Recegnoicirungfl-^pafticrgang , bei der St. Pauli Cathedrate 
vorbei aur St. Paula Wharf und dann am einen Penn/ per Dampfnoot 
bis Wetüainater, ron dort au Kues am Buckinghain Pnlacc vorüber 
durch den Hydepark, die Edgware Boad tum Begentepark, dann durch 
ein Labyrinth von Qaeeen aur Station Button, In deren Nahe die 
Station Kingsero»« der Metropolitan Kailwey »ich befindet, welch« ich 
aar Buckkehr bit Station Morgatitraet benfltate, wo ich wieder in un- 
mittelbarer Nahe mein«» Hötel» angelangt war. 

Wenn Sie auf der Karin von London dleaen Weg verfolgen, 
werden Sie vielleicht darüber Ucheln, daas ich bei dleeer Reeognn». 
cirung die Stadt beinahe gilnalich vermied und Bich mir am Wataer 
und in Oärten bewegte; mich inleressirteu aber vor All») die Tbemse- 
brUcken, dat Parlamentagebäude, der Buckingbam Palaat, die perma- 
nente internationale Aaaatollung in South Kentinglon , die Kieaenbahn- 
hnfo nitchM Kruton Square etc. Freilich viel für einen Tag, es handelt 
»Ich aber «neb nicht um't Studiren, sondern um'« Kecognoseiren, alte 
darum, jene Gegenstände lteraiisautuehcn, in deren nähere* Studium ein- 
augehen, dem Reiset weck und der rugemeaeonen Zeit entsprochen würde. 

Zuerst paatiren wir die Blakfriara • KiaenbabnbrQcke und die 
dicht daneben befindliche Straasenbrüeke, erstere für 4 Geleise her- 
gestellt, beide auf masaireu (Iranitpfeileni ruhend. 

Dl« nächste Brücke ist eine Straatenbrücke (Waterloobridge), 

flu- die South 



au stehen kommen wurden, so dass, wenn man diesen Fingcranig beeb- 
aebtet, man auch gewiss tein kann, bei Ankommen dm Zuge* auch nicht 




Winternitt and LB»tl 
Der 




erreich« ii. Der 
ist «ehr 

liang. in welch«! 

Treppe, 

welche einige Stufen herab auf «inen Quergang führt, von dem au» 
dann awei Treppen au den beiderseitigen Perron« fahren. An der «rst- 
genannten Treppe steht der Portier, weicher die Karten coupirt, und, 
fall» man noch di« klare Ortentirang nicht hatte, den Weg auaa 
riehtrgeu Perron anweist Am Perron telhet branden «ich Tafeln, welche 

I„ II. u. III. Clan« 



mehr seine 
bq können. 

Die Pcrroat tind in der Htlho d«« Fussbodeitt der Waggons, 
wodurch jed« Kletterei vermieden ist Di« Halle tat durch ein Glas- 
dach freundlich «rleoehtet nud macht dl« hier herrschende Bube einen 
wohllhnenden Eindruck nach dem wirren Oetrieb« auf der Oberwelt. 
Ohne Pfeifen, ohne Lünten kommt der Zug mit bedeutender Geschwin- 
digkeit in die Station eingefahren nnd bleibt genaa am vorgeschrie- 
benen Puocte stehen ; dabei werden freilieh alle Bremsen so angoec- 
gen, da«a ein ganie« Fenerwerk von Schienen nnd Tyrc« sprüht Aus- 
steigen, Einstolgen, T h II renschl losten lat da« Werk eines Augenblicks, 
und ebenso aang- und klanglos wie der Zug eingefahren ist. verschwindet 
•r wieder Im Dunkel der Nacht, welche in der nächsten Strecke 
herrscht. 

Für heute muss ich Sie bitten, mit diesem allgemein gehaltenen 
Recognoscirungs -Berichte vorlieb tu nehmen ; in meinem nächsten 
Sehreiben werde ich Ihnen ausführlicheren Bericht erstatten, und die 
Skixte des Bahnhofes Kingacrosa, welcher «n «lemlich als Normal- 
Typu« der UnUrgmndbahn betrachtet werden kann, «o wie die vor- 
a1lglieh»ten Bahn-Qnerachnitte und sonstige inlereasante D»ten bringen. 



Heyne, 

N. S. In meinem Letalen gab ich Ihnon dl« Brnttolaat excln- 
•ive mit 64.000 Kilogramm an und 146 Sitapliitte, woraus pro Site- 
platt 185 Kilogramm brutto 

Diese» stimmt jedoch 
«amml Inhalt mit 7800 Kilogramm In Alling bringt, wie et wohl legi- 



Literarische Rcndßohau. 

Unglücksfalle auf den englischen Risrnbahnen Im 
Jahre 1872. 

Die Oesnmmtsumme aller GoUldtetnn (R«i«ende, 1 
nnd Andere) betrug 1146, van denen 93« auf England, 168 , 
land und 17 auf Irland kommon. V.rwundete In verschiedenen Graden 
gab es .108«, davon in England 2017, in Schottland 38* in Irland SB. 
Die Geaammt-Einwohneraahl auf 33 Millionen (nach der Zahlung 1870) 
angenommen , reist« jede Person durchschnittlich 10 Tage im Jahre. 
Die geeammte Mellen««!.! betrug 1&.S37, daher kamen im Durch- 
«chnitte 21.21» Heuend, auf die Meile (engl.) ELeubahn. Di. 




und Entgleisung«« worden getültet 18, 

und 63 verwundet durch daaF.ll.n 
i .18 wurden getSdtet, 1« 
8 getltdtet und 20 I 
der Fahrt Viel« 
die eigene Schuld der Reitenden, 
itt da* Kuppeln der Wagen 
117 getndtet und .178 verwund 
ist dio Gefahr bei den Bahn.rbeiten 1O0 Arbeiter wurden bei der 
Arbeit getoMtet, »2 verwundet Die Unarhtearakeit, d«r I 
seigt «leb darin, da» 118 getndtet. 95 v«rwund«t wurden, wahrend sie 




Wagen 



42 wurden getodtet und 214 
gleisungen u. s. w., 41 getodtel nud 81 
des Zuges: 18 getndtet, SS 
und Plattform. 

Die ITrsachen der Unfälle waren : Zaiammenstots awiseben Personnn- 
nnd Ijwuügen 182 mit 9 Todten nnd 402 V«rwond«t«ni Schienen- 
124mal, verlaufen* Thier« 99mal UngWek.fnll. her- 
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aVHWM "7inal und B » t^l «lt M TtanL Durch Loa*. 
Aer Tvre« wurden r.l, durch Zuaainmeuatuaa von Peraonemllgen 
hervorgerufen; bei Schranken au lTel.cri;nii|rs«ir! leb wurden 
Dammabrutachungcu etc. 2». durch schlecht oder unvull- 
W«ch«n 2» KnOtllc v«rur«acht. 

(Engineering. I«7»,l 



Heberletn - « Bremse, 
Ueber d 




ist, i« griWr die Anaahl von 
Herrn Heberlclns Ansicht betrifft, 
Clark'schcn odi 



Ur- 

Kuppeln und Abkuppeln der 
md, es am M beuer 
einem Zage ist Wiu 



ist In ihrer 

Dm Frtodr Iii dasselbe. 

Ur. Clitk winde: die Kette auf. Indem er «In Frlctionai 
anbringt; M Heberlcin'e 
Hille einer Trommel an einem Frictions. 
m<wageni. Die Trommel bei Hcbrrleina 
tut ron Eiien, »ber dn« Frictionirad «u der Achse iat an* 

de» 



gaatcllt, nnd die «wiachrn awei dnreh Schrauben und Nuth-ii 
lind. Dm Frirlinnaral dreht .ich 

Kraft, welche die «rem* anieigl. Diu. knUertte Rad »oll sauft lauf-u 
nnd durch die Friction »bus cvlindrhch bleil>-iu - Dia Alt, dicae 
Bramar anzuwenden, i»t ausserordentlich einfach. Eine Leine Unft 
Uber di« Dächer der Wagen de« ganten Zuges; liebt man an dieser 
Leine, *o wird ein« n.mmnng antrittst uul .Ii.- Frl«ion»«el,elbe, die 
an einem durch Gewichte halanrlrun gekröpften Hebelarme hHript. 
tritt nun in Cootaet mit dem Frietlonarwle »n der Achse nnd die 
Brenne tritt in Wirksamkeit, sobald die sebla.Be Kette nach «ehr 
kurier Bewegung d«a Zuges — aufgewunden iai. Herr Hobericiii 
beabsichtigte nicht, die R-Sder total au hemmen, sondern wollte nur 
dnreh einen glelchm-'isaif'cb Drurk die Brcmacn an die Rüder wirken 
nnd deren Bewegung verengern Usien. Die Intcualtv dar datu nutlii- 
gon Kraft tcheint bin durrh die Reibung > wischen Trommel und 
Frtctionarad bestimmt an werden. Auwrr andern Zeugnissen für diu 
Wirkaamkeit der Hebe rl ei n 'aehnn Bremse diene noch der Bericht 
der Mnigl. hnmiovcrVhen E.seubahn com 5, November 1373 Aber 
die Vcraachf, di nilt einem "II Tonnen arhwer«n Zujre mit 1" Achsen, 
tob denen 3 mit II e b e rl ei n'acbeu, 2 mit gewöhnlichen Srhrauhen- 
bremsen versehen wnn'li, bei nebligem Welter nml trockenen eVbie- 





•11t wurde. Dar Verl 


«ch ergab: 
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Durch die Anwendung von Hebertet Iis Bremse wird t* 
möglich, daaa aowohl der Zugführer nla auch der Bremser durch Zug 
an der Lein« de» Polt- und Cnnductenrwagens als auch der Loco- 
motirfithrer uivd der nelaer von der Locomotive aus den Zuglaaf 
fast plfttalirh aum Stillstände bringen kennen. Das im Postwagen 
angebrachte Bad ist bestimmt, die Signal-Leine immer atrau* ge- 
spannt iu halten, damit im Kalle eines Achaenbmehea oder eines 
Eutglelaeiu der Apparat ron aclbst in Thiitigkelt tritt: oder wenn 
ein Wagen vorgeschoben winl, kann die Leine durch Abwinden von 
der Rolle entsprechend verlängert werten. 

Die Koateo dieaor Bremse »Int sehr gering, da lie keine Vcr- 
inderang im Fahrpark bedingt In England iu sie durch Capitän 
Fairbohne eingeführt. (The Eugineer, 1H74.J 



Bellegarde. Die 




; in einem g rossartigere» Mass.ta.ba 
gagenwlrtig in Bellegarde, 
Ifi Meilen v„„ Genf in dem Dcpsr- 
Frankreicbs, und iwar am 
der Rhone and da« Bergatrome* Valaerinc, aal einem 
von Bergen nmgtlrteten Plateati gelegen ist. Die Rhone Dient nahe 
bei Itallcgardc in einer tiefen Schlucht vorbei, and bildet einen onter 
dem Namen „Perte da Rhone" bekannten Waaaerfall. 

Im Jabre 1872 bildete aich eine Geaellachaft unter der Benen- 
nung .Compaguie Generale de Bellegarde* «ur Ausnittanug dieser Waaaer- 
kraft. Hie G. acUschaft erhielt von der frantoaiachen Regierang dioErmärh- 
ttgaJMf, von ilem Rhonelliiaae utimittelhar oberhalb dar Perte dn RbAue 
ein Voluni von flo Cab.-Metern Wärter p»T rleeutide abmlelleii , and von 
d in Flusae Valserine ao viel ala n<**lhig werden konnte. Dadureh wurde 
eine Kralt von ungefähr 12000 l'fenlen verwendbar. Um aie beuutaen 
au klinuen, wird das WaaMjr durch einen gani iti Felaen gehauenen 
5f>o Meter langen Tunnel, eine Art Mulilenge, an einem Puncte nahe 
der Vareinigungaatelle der Rhone mit der V atterine geleitet, und hier 
wird im Strnmbette der Valaerinc ein Turbinenhaus für Ii Jnnval'ache 
Turbinen gebaut Jede dieaer Turbinen tat fllr einen Verl. rauch von 
"»IM* Lltres berechnet l>e£ einer Fallhobe von 13-01 Metern, nnd von 
6003 Litret bei einer Fallhöhe von IfO* Metern, da dio Turbinen 
darauf eingerichtet lind , bei kleinem Wasserstande mehr Waaser ala 
bei hohem anfxnnehmen. Angenommen , die Turbinen geben nnr 70 
Proeeitt der berechneten Kraft, ao erhalt man für eine Turbine unge- 
fähr Mb, dnber im Oanaen a'X'i Pferdokrkfte. Von den Turbinen 
; rlie«>t das Waaser in die Rho -e, Die GewKaaer der Valserina können 
von diesen Turbinen benQtat oder hei Hochflnth davon abgesperrt wer- 
den. S dieser Turbinen sind liereita aufgeatellt, die t, im Aufham 
acln.'n weit vorgorltckt. 

Um daa Turhincuha.ua im Bette dar Valaertne au bauen, mnaste 
der Strom nach rechta abgelenitt werden Dann wnrde ein Mteindamm 
pebant, hoch genug, um aber den höchsten W r asaentand bervoranragen, 
und daa alte Ftnaabett wurde auf eine bi'trtchtliche LIng* bin, 1H— 20 
Moter, int festen Kalkfels Mi abgetieft. Die Bentlhtung der Turbiuen- 
kraft Ist vlelkirbt der intereuanteite Theil der Unteruehnniug. Dia 
Uesellschaft bat da* Platean von Belleganle mit tttraasen dnrebi'igen, 
und beabsichtigt an beiden Seiten dieser Straaaeu Werkstätten und 
Fabriken anaulegen. Hin Turbinenkraft wird längs der Strassen dnreh 
Drahtseile geleitet und an die Fabriken nm 200— »00 Franca per Jahr 
pr. Pferdekrali vertu leth. t. Daa Unternehmen wird aweifalaohne «inen 
guten Ertrag abwerfen. 

Die Eiacnbahnverbindungen von Bellegarde nach Paria, Lvmt 
und dem mittelUndiachcu Meere alnd voUaUndig, Dl« Seemaiehelii, 
womit daa ganze Plateau von Bellegarde bedeckt tat, Werden KU Kalk- 
Phoiphat verarbeitet F.inn der Turhinen gibt 100 Pferdekrüfte au 
«Ine Reihe von Pampen ab, die nicht bloa dl« Phoaphat-Wkachereten, 
sondern daa gatiae Plateau mit Waiaer versorgen- Dann iat ein« 
grosse Holaatoffmaichine im Gange nnd «ine Papiermühle im Baue, 
welche diesen HolaatofT verbrauchen wird, nnd diel« beid»n Fabriken 
werden die Kraft dea dritten nnd eilten Thct) janer dea fünfte:, Radea 
beuSthigen. Von der «raten Turbine werden SOO Pferd«kraft* fOr 
Pumpwerke Itentltat und SOo Pf«rdokr*ft« nimmt dl« Holietoff Fabrik 
In Anspruch, ao daaa aar eine der sacht Turbinen leitweiie auaaer 
Arbeit steht. 

Alle Turbinen nnd die ganae Tranamiaaion aind aufs genaueste 
aasgefUhrt von der Firn» Jacob Kieler 4 Co. in Wintarthnr. 

Ehe wir an die B«»chr«lbung d«r Turbinen gehen, roilge der 
Anordnungen der Transmission der K'aft an den v«rachled«n n Muh- 
ten und Werkstillten in Bellegarde Erwähnung gearbeitet». Der in 
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Puhrungerader inr irDterstUttitug mausten wegen «1er »u grossen 
{ . die »ie verursachten, aufgegeben werden. Audererariu durften 
die Seile uiebt tu lang »in, und wenn gro»»cre B illftwM t " '"«I»" 
•efjtt werden massten , wurden TragscheilMi. angcwrnihit. Keine«, 
fall» int der Gebrauch von «chief gestellt.ii Scheiben «lllüe«ig; die 
Heile mQiueD in iinrcrhudcrlirh gerader Linie wirken, und Ist tfaw 
Abweichung von dieaer Linie unvcrmeiillich . so «larf die M-cuinlllrc 
Sehelhe nicht an der primären aufgekeilt werden, sondern intiss eine 
eigen» Achse haben und mit der eruieren durch roniaehe Kader ver- 
bunden werden. Die Schellten müssen grr»»s und die Kinnen gut xn- 
■ein «ind der Grund dm Falaes nil Hai» ausgelegt werden, 
mit tTtHinhllb. und die Scheiben ■ltUoeu ao genau in 
Linie stehen, das» eine Berührmij; de» Seile» mit den Plantschen 
unmöglich int. In rieten Beziehungen Ähneln die Werke MM Scharf- 
hausen denen Ton Bellegardr. Ks »ind dort drei Turbinen, Sede von 
»'/»' Durchmesser, mit einer Gcaammtkraft von 701» Pferden, bei Iii 
Kam Fallhöhe, mit IM Umdrehungen per Mi mit. . Die beiden Schei- 
ben haben ii Kita» Dsrr.uawaaef , »ind auf einer horiri.ntaleli Ach«-, 
die Uber dl.' drei Turbinen läuft, aufg.-kcilt, und mit ihnen wird all.» 
augetrieben- Zwei itrahtirilc gehen in gerader Richtung quer über 
den 370 Kiuw breiten Flns»; hier »ind twei »eeuiwlSre Scheiben an- 
gebracht, welche »wel »r.rnndare »eile treiben, die an de« Klus. ufern 
1.1. in eine Entfernung Ton 1500 Fuaw hinlaufe«. Iii...« Kutfernnng 
i»t in .Irei Längen tretheilt. Von der Endstation »enlcu 400 Pferdc- 
krafte auf eine weitere F.nlfernnnf Ton 1600 Fu«e geleitet, so daaa 
die T..t«lliiiure der Trnn«mi»»i»n »370 Tu», betrügt. Hie 
V D»rebme.« 
Au» dem 

auf die Hohe de« PUlean'. mit Hilfe einer 
werdet». Die T«rl!c»le Entfernung Ton de 
inr enlen 8uti..n beträgt M, die boriaontalc M Meter. Die Seilliiiigc 
bi. »ur Pho.phat-Kabrik betragt 2?74 Fiia. mit folgenden Stationen 
Vom Tiirbincnhanac bi. «ur erste., Station 197 Fuaa 
Von der «waten bi» »ur »weiten Leitrolle I3n . 

Von der »weiten Mi «nr dritten Scheibe «6 . 

Von der dritten bl. »ur vierte» , 4S8 , 

Von der vierten bis »ur fünften , 671 . 

Quer Uber die Rhön, von der S. «ar «. Seheibe «90 . 
Von der 6. »nr Mllhle qner Ober die Klione Mi „ 
Die Phosphat Fabrik braucht SO« Pfcrdekrafte oder 4it 
ie Seheiben der 2., .1, f., f... fi 
so da« »will Seile parallel neben eiua» 
der laufen, und »war bi» «ur «»eiteu Station, »« ungefähr SO Pfrdn- 
krüfte dar »weiten Turbine ... der kleinen llol.fabrik der Herren 
»(gönnet ft Gnlltard ahgcgelmi wird. Die »weile Turbine gibt ihre 
gan«e Kraft an die HolwtotT-F»brik auf ein« Entfernung IM l»l> Met. 

Kill Theil der Kraft der ersten Turbine 
nrwendel. Wenn die dritte Turbine nufge- 
»lellt i«t. werden 300 Pfcrdekräfle für die Pumpwerke abgegeben. 




der Pbo»phat Wäscherei*., und der Fabriken in VerwenJoug. 
Jod* Turbin. lat mit eine 

er Rad 
je nach der Muhe 

de. verwendbaren Wa.«er. I>ie Turbine J.t eine gewöhnliche Jonv.alVhe. 
IHe hori«ontnlc Welle über jeder Turbine lat mit MMl Beil 
Ton 5-5 Net. Durrhmc.cr vorsehe», auf welchen Hl I0IU- 
diehe Drahtseile laufen. Jede dieaer Sehelben übertragt 3O0 
bei 7« Umdrehungen |.m Minute, wa« einer Schnelligkeit 
der llauplschwirrigkeitcn bei 
in der vom Fundamente getragenen Laat und in 
Hei den Turbinen In Rell^ar.U. IM 
Die Turbinen haben 

24r. Met, innen I -UTA Mel. Durchmea.cr, und jede lat mit 
Der Tbeil de» linde», der innen 
lat geachloeaen bei Tiefwasacratand in grosser Fall- 
daa Stauwaa.«r «nrllckautbet und die Fall- 
in gro««e gu»«eiierne 




oder Qehkuae eingeaetxt. die oben gearbloa>eu »ind und, Waaaer durtb 
Rohren unter rechten Winkeln aufnehmen. Der SchluM wird bewerk- 
stelligt durch »tarke ebene Platten, ille mit Lagern und Stopfbüchsen 
für die durchgehende Tnrbinenaehse rerMdieu «iud. Jede dieser Achsen 
bildet eine gn.sei.erne Rr.hie die der IJinije nach an« swei fest anein- 
ander genieteten lUlften U »teilt, die durch starke Plantschen un I ein 
gerenkte StaltUebllesaeu rerrtarkt sind. Die Klaut« hen dienen auch 
rur Aufnahme grn>a«er gu«»ei*eriier Platten in der firundbueh«.-, die 
auf allen Seiten genau »hg^lreht «iud, und an denen rinjfHtrniige 
Vor.priln».- angepaail sind. Dinar Platten entlasten die Turbine von 
dem Gewichte der YVaaaersHtile, welche «ie an tragen hatte, sie mftgrn 
Gegi-iflrurk-Plallen beinsen. Der Raum »wischen ihnen uud den Decken 
der Kud^-ehaiiir »lebt in \erbluiluiif ailt dem AbAnaswaaser durch 
eine SinkrAhre, welche alles ilurvb die UegeudrliukplaUen dnreh- 
sir.kerude Wasser nulnchmrn kann. Dadurch entsteht ein partielles 
Varuiim .Iber den 0..gendruek Platten, und dadurch wird die Ku»|ilal!« 
entlastet. Dieae« Mittel »oll den besten Erfolg haben. 

Die Construaliou der Lagernug tat eigentbllmllcb. Hie ist übei 
de» Turbine angebracht, weil die Plattform unter den Kadern, welche 
da« olieiv Ende dei Boden» vom Abnussgeriuun bildet, uimigäugl.rh 
ist. Auf dieaer Plattform ist dl» starke Klaulache einer Schmied- 
euHWIMU Spindel oder Skulo aufgenietet, w. Ich« h uter« durch dir hob I. 
guascisetue Turbinen-Achse lauft, an lUreu oberem Ende in einer Au» 
Weitung die Lagerung »ich lwtii.det. Letalere besteht aus dem l.eeteu 
Uuamtalil, liat dt« Form einer l'jramide und acigt Kinnen und 
Pfannen. Sie lauft in einem Lager von Kaiwmcaaoctall. welebe« l.liebe» 
lur Oal, das sieh in Kingn.anihreii beflndet, eutbalt. K.ln» Adjuatlr- 
SpiiHlel gebt Ha»« der Welle hinauf uud Uwe-gt sich am obern Kudc 
in einer MulU-r Ton Kaunncniiiriall. woilurel, di- Ki.lferuung der KJider 
Teriuidert werde« kann. Jede i«».. Isert,«. KUWa. w iche der Turbine 
da» Waase» «iifllbrl, hat 4 *1 Mc4. T Üurcl.n 
ist ein starkos Dn.s.el-Venlil angebra.ht, iu 
Regulat..r, um die Schnelligkeit »u re/ulircn Zwischen der I. *ai 
1. Turbine lat siaa kleine Hilfsturbine, um .Ina Oeffneii uud IVhlle««-» 
der Si-hleuaen an regnlir. n Auch best« ht eine eigene Vorrichtung, um 
im Kalle de« Keissens eine» Drahtseile, da« Wisser vom Hade »bau- 




Die Hilfsturbine, 

Sehlen»»», »ur Cuntrulirung de« Drosselventil, gebraucht wird, bc • 
•it»t, um d- u Waaaerauaus» ohne Verlusl an KrTecl <u regeln, einen 
Regnlir-Apparat an dem oberen oler.fiiirten 
Die Wasaereankle de. Zuleit Kades 
PWeiian von nahean derselben Weile wie d 
selUt. Auf dieaeu freien 1'lJlcben gleitet « ine kreisförmig* Scheibe mit 
vorstehenden Armen derart, dam, wenn .ie geöffnet ,j„d, das Wasser 
in die fsnäle ohne starke Contraetion «Intrllt. wenn geschlossen, 11« 

Das Gan«e erfordert nnr eine 
Zu diesem Zwecke reich' der 
Arm der Rehelbe bi, »ur Welle der Turbine, wo er iu eine dieselbe 
Rshre endet. Dieae HM» geht hl» «ur Deck.- de. 
An ihrem nlwrn F.udr Andel »ich rill geialinter Scctor »■>» 
urehmeaaer, in den ein kleiner Seolor eingreift, der fe.l 
anfgekeill ist an dem Rnrte der Ilewegnngs-Aeb.c, die dnreh eii|e 
Slopfl>lleh«e de. Gehäuse« hindurch «um oberen Holen de» Turbinen 
hnuses gelangt, wo sie durch eine klein«- Silub. von anweisen in ihrer 
Stellung fe.tgrbnllen winl. Kit. Hebel mit lüde« am «ilseren Ende der 
Spindel dient drmi, um die Turbine in oder an»«»r Oxiig so «et» n. 

Die Turbin« l.t glelehfall» mit einer hohlen gusseisernen Welle 
Tersehen, In deren Innerem Uber dem gliaseiserurn GeliSn-e eine Treppe 
ist. Mit dl. «er Welle Lri eine »ehmiedei»enie Welle verbnndau, die bi» 
an den oberen Roden reicht und am ober« Kn ie eiu Wlnk. liad tntgt, 
da» recht« uml link« in »wri kleinere Rüder eingreift mit Klauen- 
Ansrlbkung für Vor- und RackwarUbewcgiing. Die«e Klan.Mi-Kiipplnng 
«wi»eh*n den »wei Rülem greift In da« rechte oder 
einer Well», die «in »piraliger Rad-Seetnr trügt, in welchen eine 
Schraube eingreift. L"l»'ere ist auf . hier Welle v.»n Gu-s. i«en 
keilt, di» liing« der ganten Wand des Tnrb : uenhau»e« IHufl und Ton 
Stelle in Stelle mit Hebeln versehen ist, wodurch, je nachdem »ie 
gihoben oder nie lergedrilckt wnrdeu, die Klauen Kupplung nach der 
gewünschten Richtung hinsoaferilekt wird, und mit ihr diesW. 'le, w„ 
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dia t Wlnkelrsart wirken. Die Well« läuft läng« der Wand des Tor- 
hlnonhause« uod wirkt auf alle Torbinen. 

Das Regulirwerk fflr di« groaa«a Turbinen hat drei verschie- 
den« Aufgabeu su erfüllen: 1. dir Schnelligkeit der l'arbinen auto- 
matisch an regulircn , die Tarbioen in nnd ausser (lang an »etaan 
mittelst dar HUllstatbin«; 3. in Kalle eines Seilrisaes die entsprechende 
Turbine tum Stillstand su bringen. 

IHea wird durch einen aebr sinnreichen Mechanismus bewerk- 
,Th« Engine«, 20. Mar* bi. I. Mai 1S74.) 



Recensionen. 

VOTtrtf • tb«T >T«0k»b>a von Dr. E. W i n k I e r. Theorie 
der Brocken, I. Heft; Xuwte Kraft« gerader Trauer; IL Auflage. Mit 
1.111 llnlsechniuen nnd 7 llthogr. T.l.l«. 

Die vorliegend« II. Auflage dieaea Buches »igt gegen die L 
nur wenige Aeniternngen. ESnselne 
die Theorie der einfachen Träger «r- 




Der Tnnnalba.il. Vorlesungen Uber Tunnelbau an dem k. k. 
technischen Hochschulen au Wien und Bronn, von J. 0. Sehoen. 
II. vermehrte Auflage. Mit 8« Holaechnütuo und W litbogv. Tafeln. 
Wien bei A. Holder. IST«, 

Dieaea Werk ist das einiigc Werk über Tunnelbau, welches 
das Oeaarante der Tuanclbauknnst in ihrer jetaigen Ausbildung in 
möglichster Kdne tneammentaaat nnd somit geeignet wird, als Omn i 
lag« für die Vorlesungen Uber Tnnnelban an dienen, und als aolches 
wird es aieh neben dean rorsflglichnn, auafllhrl leben Werke von R i i b a 
in Rhren einen Plate behaupten. 

DI« Einleitung «ntbXlt Allgemeines, wie Besprechung der 
Veranlassung» u »im Baue von Tunnels, «ine geschichtlich* Skisie nnd 
den Vorgang beim Tunnelbau im Allgemeinen. Der I. Abschnitt bc- 
hniidelt die Anlage der Tunnels, wie die Wahl de» Tuonelllni«, 
die nothwendigen geologischen V o rrr h e b u n ge n und das Ttlntiel- 
profil. Der II. Abschnitt behandelt die Arbeitslehre, nämlich diu 
bergmännisches Arbeiten im Allgemeinen, die Häuer oler Losearheit, 
wobei auch die neuen Sprengstoffe ausführlicher behandelt 
werden (dir neuer«! Bohrmaschinen sind leider unerwlhnt geblieben), 
den Abbau unterirdischer Ranine, die Anlage, Dimensionen, Auffahrung 
und deu Ausbau der Htoll« n, di« Anlage, Ahtrufnng und den Ausbau der 
Schichte, die Forderung in Stollen, Tunnel« nnd Schächten, die 
Wasserhaltung, Ventilation, Beleuchtung nnd Absteckung 
dcrTuniwil«. Der III. Abschnitt bespricht den Bau der Tunnel a, näanlirh 
den Bauangrirfim Allgemeinen, den Bau des Tunnels im festen deuteln 
und mindnrfoatcn Gebirge, di« T un n • I mau » rn ng, den Ausbau des 
Tunnels in II o I s, woliei sAmratliche Systeme besprochen und verglichen 
werd. n, deu A u a b a u der Tunnels in Elsen, insbesondere nach der 
Rslha'whM» Methode (hier hHtle wohl da« Wichtigste Uber Tunnel 
ihre Oew.lligunc eiiureaehaltel werden k .'Innern, die Kr- 
)*r Baufortschritt und Kosten d r Tiinnole, di« Ver- 
waltung und Vergebung der Arbeiten. Ei 



Klarheit in 



Da. 



Werk«. 



rtr l'eb«raicht Uber dos Ocsammte des Tunnelbaues gibt, anin 
Studium »pecieller Abhandlungen and eingehenderer Arbeiten vor. Ks ist 
selbst manchem practiseben Ingenieure au empfehlen, da beim Tunnel 
baue noch vielfach Miesgriae gemacht werden und sieh ein rationeller 
Vorgaug noch immer nicht überall Bahn gebrochen hat. 

Die Ausstattung des Werkes ist eine lobenswerthe. 

E. Winkler. 



Mittheilung. 

Aua einem, von Kiu de Janeiro den 1. August d. J. 
dalirten, vom General- Director des kais. brasilianischen 
Telegraphen, Herrn von Capanema, anher gelangten 
Schreiben glaubt der gefertigte Vcrwaltungarath denjenigen 
Herren, welche sieh durch Vermittlung des österreichischen 
Ingenieur- und Architekten- Vereines um Stellungen im 
brasilianischen Staatsdienste beworben, zu ihrer Darnach- 
len xu sollen, das* es bis r.um 1. August 187* 
von Capanema noch nicht gelungen war. Bestimmtes 
lie Stellungen und Honorirungen, die den in kaiserl. 
in Staatsdienst eintretenden österreichischen 



In so lange als ihm die einschlägigen endgültigen 
Beschlüsse der kaiserl. brasilianischen Regierung nicht vor- 
liegen, erklärt Herr von Capanema, die diesbezüglich 
von uns an ihn gestellten Anfragen nicht beantworten 



Wien, 15. October 1874. 

Der Trmllinßralb Jcs 

«slmTsTflisrh« kjlrainr- III. ArfkllclltllTrTrill» 



Notiz. 



■ laden betrelTeud. 

Schon seit vielen Jahren hatte sich der Wunsch rege 
gemacht, dass das in unserer Zeitschrift aufgehäufte 
achätzenswerthe Materiale durch Anlegung eineB Sach- und 
Autoren-Index «ugängliober und leichter benutabar ge- 
macht werde. 

Bereite vor vier Jahren hatten Herr Sectionsrath von 
Friese und Herr Berg-Adjunct M. Kraft einen der- 
artigen Index zusammengestellt, dessen Herausgabe nur an 
den damaligen misalichen Cassett - Verhältnissen des Vcr- 



L>a nun der Verein auch heute noch auf groastmög- 
liche Sparsamkeit angewiesen ist, das Bedttrfnias naeh einem 
derartigen Index jedoch sich immer lebhafter fühlbar macht, 
so hat der Verwaltungsrath beschlossen, die von den bei- 
den obgenannten Herren freundlichst zur Verfügung ge- 
stellte Arbeit in der Weise für den Verein ohne ausser 
gewöhnliche pecumftre Opfer nutzbar au machen, dass dieser 
Index im Kähmen der beiden letzten diesjährigen Hefte 
unseror Vercins-Zeitechrifl erscheint und somit allen Vcr 
eins Mitgliedern unentgeltlich zu Hunden kommt. 

Wien, am 20. Ocrtobor 187*. 

Der Vereins Vorsteher : Fr. Schmidt m. p 
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Di« In^nirur-Sfcem. der WdUanUUng 1873 und 
ihre Aufgabe.. 

V»T1 

W. Schwab», 

Mochk>r>bbrlkut. 

r» Z^hnunsm »uf Wtt Xr. 4S, 47, 48 und 49J 

AU im Sommer des Jahres 1871 der General-Direetor 
der Weltauiatellung 1873 Herrn von Häsen au er ftlr die 
Function eines Chef-Architekten und Herrn Hofrath Hilter 
von Enger th für jene eines Chef-Ingenieurs gewonnen, 
und im Einvernehmen mit diesen den Entschluss gefasst 
hatte, im Miltelpuncte der Auaatellungagebäude einen eisernen 
Ccntralliau (die Rotunde) ausfahren zu lassen . erwies es 
sich als Notwendigkeit, zur Durchführung dieses eisernen 
Baues neben der bereits gebildete« Bau Seetion sofort auch 
eine Ingenieur- Seetion , und zwar, der genannten Aufgabe 
entsprechend, zunächst eine Bau-Abtheilung derselben 
zu creiron. 

Mit der Leitung dieser Abtheilung wurde dor Ober- 
Ingenieur und Bau lnspector der österreichischen Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft, Herr Heinrich Schmidt, welcher 
kurz vorher den Bau der Stadlauer Donau-Brücke geleitet 
hatte, betraut. Herr Inspektor Schmidt trat am 19. Sep- 
tember 1871 in Function und es wurde am 1. October die 
Ingenieur-Scction definitiv in'» Leben gerufen. 

Nächst der, durch den Bau der Rotunde gegebenen 
Aufgabe stellte sich bald — nachdem nltmlich die Bau Seetion 
bereits Planskizzen für eino Maschinenhalle projeotirt hatte — 
die Notwendigkeit heraus, mit den Vorarbeiten für die 
innere Einrichtung dieser Halle, für Ausstattung mit Trans- 
misaiona- und Betrieb» -Anlagen , Transport -Vorkohningen, 
dann für die Wass'-rbeachaffung und Canalisation des Aua- 
stcllungsplat7.es, »»wie für Verfassung des Speeial-Rcgicmcnta 
für die in der Maschinenhalle unterzubringende Maschinen- 
Ausstellung zu beginnen, und wurde zur Durchführung 
dieser Arbeiten im November 1871 eine zweite Abtheilung 
der Ingenieur-Scction unter der Bezeichnung -A b t h e i 1 u n g 
für da» Maschinen wnBcn u errichtot, deren Leitung 
Herr Professor Ritter von Grimburg, welcher eben von 
einer Expedition zum Studium der Northern Pacific Rail 
Road in Amerika zurückgekehrt war, übernahm. 

Der Personalstand der beiden so entstandenen Ab- 
theilungen der Ingenieur -Seetion wurde während des Fort- 
schreitens der Arbeiten nach Bedarf durch geeignete Kr*fto 
vermehrt, und zwar die Bau-Abtheilung, als es sich um 
Durchführung der Detail -Conatriictioncn der Rotunde, der 
eisernen GespArro für den Induatrie-Palaat und die Maschinen- 
halle, um Matarial-Uebernahmen und endlich um die eigent- 
liche Bauleitung handelte; die Maschinen- Abtheilung, als 
»ich die Herstellung einer umfangreichen Wasserleitung und 
Canalisation noth wendig erwies, als der Ingenieur-Section 
die Ausführung der sanitären Anlagen und Gasbeleuchtung«- 
Einrichtungen übertragen wurde, als nach Einlangen der 
Anmeldungen der Auaitellung» Objecte der Verkehr mit den 
Ausstellern und fremden Commiasionen begann, die Instal- 
lation der Auastellunga-Objecte zu disponiren und xu über- 
wachen und zuletzt der Betrieb der fertigen technischen 
Einrichtungen wahrend der Ausstellung »elbBt zu führen war. 



Wegen des ganz ungeahnte Dimensionen annehmenden 
Umfange« des geschäftlichen Theiles (die Correapondenz 
muaste in drei Sprachen geführt werdon) und des Rechnungs- 
wesen» der Seetion wurde ferner im Laufe der Arbeiten 
eine dritte „toch ni »eh -ad m in i » tra ti v e und Rech- 
nungs-Abtheilung" gebildet, mit deren Leitung der 
bis dahin mit den Vorarbeiten für die mochanUche Abthei- 
lung beschäftigte Verfasser dieses Berichtes betraut wurde. 

So lange die Arbeiten sich auf Bureau-Arbeiten be- 
schrankten, behielt die Seetion die genannte Einteilung in 
bloa zwei Haupt- Abteilungen bei; nachdem jedoch im 
August 1872 die Bureaux der ganzen Seetion auf den Aus- 
«tellungaplntz selbst verlegt worden waren, und die Aus- 
führung der Arbeiten an Ort und Stelle geleitet werden 
muaste, wurde eine noch mehr gegliederte Organisation ein- 
geführt, welche den durch die Local-Verhältniaae und durch 
die Verteilung der Aufgaben an einzelne Ingenieure ent- 
standenen Verhältnissen zu entsprechen hatte. Da diese 
Organisation, welche vielfach als die beste am Auastellunga- 
platze anerkannt wurde, einen Ueberbliok über die Arbeiten 
dor lnp;oniour-Section erleichtert und überdies bisher das 
Personale der Seetion weder den übrigen Sectionen der 
General-Direction, noch den beim Baue der Ausstellung 
beschäftigten Parteien, geschweige den Ausstellern, officiell 
bekannt gemacht worden, oder überhaupt je in einer der 
vielen Emanationen des General- Directors publicirt worden 
ist, so halt es der Verfasser für eine Pflicht, die Organisation 
sowohl wie das Personale der Seetion, wolches sich auf- 
opferungsvoll seinen Aufgaben hingab, wenigatens für die 
Fachgenoasen nachträglich zu veröffentlichen. Die Ingenieur- 
Section war «ur Zeit der »Wrkaten Thlttigkeit wie folgt 
organiairt 

Chef-Ingenlenr. 

Wilhelm Ritter v. Engorth, k. k. Hofrath, Mitglied 
der k. k. Ausstellung» Üornmission etc. etc. 
I. Bau -Abthelluna;. 

Eisen-Cnnatructionen für den Induatrie-Palaat, die Rotunde 
und die Maschinenballe. 

Vorstand: Heinrich Schmidt, Ober-Ingenieur und Bau- 
lnspector der k. k. priv. öatorr. SuiuU-Eisenbahn 
Gesellschaft, 

Adalbert Baumann, Ingenieur und Bureau- Vorstand, 
Moriz Prasch, Ingenieur, 
Friedrich K l e y I e, „ 
Adolf Raubal, 

Carl Kitter v. Jenny, Ingcnieur-Asaistenl. 
Ludwig Lotte r, „ „ 

Paul kitter v. Becker, „ „ . 

Anton Zimmer Ii, Monteur. 

Vorstand : Rudolf Grimui Ritter v. Grimburg, Professor 
des Maschinenbaues an der k. k. techniachen Hoch- 
schule in Wien, Mitglied der k. k. Ausstellung» 

A. Dampfkessel-Anlagen, Transmissionen und 

sonstige Betriebs-Einrichtungen. 
Gustav Ha über, Ober-Ingenieur, 
Eduard Maniaa, Ingenieur, 
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Jacques Oer mann. 
Miloslav Sloboda, 

B. Wasscrleitungs - Anlagen. 
Candidus Frischauf, Ober-Ingonieur, 
Josef Pokorny, Ingenieur- Assistent, 
Hans Beeg, „ 
A. Fischer, Bau-Aufseher, 
F. Marek. „ „ 

C. Gas-Einrichtungen, Drainage und sanitäre 
Anlagen, 

Fried. Klcyle, Ober- Ingenieur, früher beim Rotunde-Bau, 
Carl F.bcrt, Architekt, 
F. Götze, Bau-Aufseher. 

;>. Hilfswcrkstätte. 
Richard Steiger, Wetkstätten-Leitar, 
Ludwig Nast Werkfdhrer. 

XL In atallation der Maschinen in dor Maschinen- 
halle. 

<i) Maschinen fremder Staaten. 
Albert Bitter v. Biedermann, Ober-Ingenieur, 
Carl Lieb, Ingenieur-Assistent, 
Josef Schaller. - - 
Carl Bitter von Engerth, Ingenieur- Assistent 

l>) Maschinen von Oesterreich-Ungarn. 
Wilhelm Schwaab, Inspoctor der österr. Staats-Eiscnbahn- 

Gcsellschaft, Ober Ingenieur, 
Vielor Novelly, Ingenieur-Assistent, 
Wilhelm v. Hovet, „ „ 
Carl C e c h, technischer Beamter. 



III. Administrativ« und technische Re chuungs- Abtheilung. 

Vorstand: Wilhelm Schwabe. Masehiuenfabnkant, 
Carl Bitter v. Jenny, Ingenieur-Assistent, 
Paul Kitter v. Becker, „ „ 
AndreaB Fest, Registrator. 
Eduard Six, Aufseher. 

OieB voraiiBgcschickt . gehen wir zur Darlegung der 
Arbeiten der einzelnen Abteilungen Uber. 



1 Mb« t»lm 

i msMh 



X. Bau- AM Leih 

Bei den ernten Besprechungen, welche zwischen dorn 
General-Direetor, dem Chef-Architekten und dem Chef- 
ingenieur im Sommer 1871 Uber die für die Weltausstellung 
1873 zu errichtenden Baulichkeiten gopflogen wurden, 
machte der Ocneral Director den beiden letzteren Herren 
die Mitthcilung, dass der Schiffs-lngenieur Scott-Rüssel, 
welcher schon bei der ersten Londoner Weltausstellung 1851 
in hervorragender Weise beth eiligt war, ihm vorgeschlagen 
hal>e. im Centrum der Wiener Weltausstellung eine grosse 
Rotunde zu erbauen , und da? s er diese Idee für zweck- 
entsprechend halte. 

Diese Rotunde sollte 300 bis 600 Fuss Durch messer 
haben und ein eisernes Dach von ganz neuer Conslniction, 
auf eitlem 80 Fuss hohen Hundbau ruhend, erhalten. 

Für diene« Bauwerk habe /war Scott-Russcl die 
Plane fertig, behandle sie jedoch so lange als Goheimniss. 
als nicht die Ausführung gesichert sei. 



Iu Folge dieser Mittlieilung entwarf der Chef-Architekt 
Skizzen über diu Einfügung der Rotunde in den von ihm 
bereit« vorbereiteten Plan des Industrio-Palastes, fand hie- 
be! für dieselbe einen Durchmesser von 350 Fuss für zweck- 
entsprechend, erklarte jedoch, dass die Herstellung von 
80 Fuss hohen Stützmauern wegen der Kürze der Bauzeit 
nicht mehr thunlich sei. 

Zur Besprechung dieser Verhaltnisse und de, ganzen 
Baues wurde Herr Scott-Kussel eingeladen, nach Wien 
zu kommen und sein Projcct vorzulegen. 

Dieser Aufforderung leistete derselbe im August 1871 
Folge, beschrankte sich jedoch, ohne Constructions -Plane 
zu produciren, auf die mündliche Erklärung seiner Ideeu 
über den Bau, indem er auf die in London zurückgelassenen 
ausführlichen Plane hinwies. Statt des gemauerten Nund- 
baucs erklärte er eiserne Pfeiler für zulässig, welche mit 
Putz zu verkleiden wären. 

Nach diesen Erörterungen und mit Rücksicht auf die 
Autorität, welche Scott- Rüssel für EUen-Constructionon 
genoes, wurde hierauf dor Bau der Rotunde von dem 
General-Direetor im Einvernehmen mit dem Chef-Architekten 
und dem Chef ingenieur als zweckentsprechend und 
fllhrbar erklart, und es wurde Herrn Scott- Bussel 
General-Direetor die Erklärung abgegeben, dass die Rotunde 
nach seiner Idee ausgeführt worden aolle. 

Zugleich wurde mit ihm vereinbart, er solle sogleich 
die Pläne lithographiren lassen und eine Bau!>esc.hreibung 
verfassen, um mit Rücksicht auf die Kürze der Bauzeit auf 
Grund der von ihm zu liefernden Pläne und Daten spätestens 
am 22. September 1871 die Offert- Ausschreibung veranlassen 
zu können. 

Zur Ausführung dieser Auftrage reiste Scott-Russel 
wieder nach London, brachte aber, als er nach Wien zurück- 
kehrte, statt der erwarteten Constructiuns-Zeiebnungen nur 
drei lithographirte Skizzen des Gerippe« der Rotunde und 
eine unvollständige Beschreibung mit einer nur summarischen 
Gewichts- Angabe ohne eine Constructions-Berechnung mit, 
welche Skizzen sowio dio Beschreibung bereits im Heft 
VIII, 1873, der vorliegenden Zeitschrift veröffentlicht wor- 
den sind. 

Da die Zeit drängte, wurde die Offert-Aussehreibung 
für den Bau der Rotunde auf Grund dieser Skizzen des 
Gerippes, einer äusseren Ansicht der Rotunde, welch letztere 
von den Architekten entworfen und photographisch ver- 
vielfältigt war, der Baubeschreibung und eine« Auszuges 
der von der General-Direction verfassten Lieferungs-Beding- 
nisse am 22. September 1871 an ungefähr 60 verschiedene 
Werke des In- und Auslandes versendet und der Termin 
zur Einsendung der Offerte auf den 7. October festgesetzt. 

Es liefen 10 Angebote ein, und zwar je zwei aus 
Oesterreich, Deutschland, Belgien, England und Frankreich, 
welche in den Preisen bedeutend differirten. 

Den billigsten ProiB offerirto Herr J. C. Hark ort 
auf Harkorten bei Haspe in Westplialen und wurden dem- 
selben am 16. October die Eisen-Arbeiten für die Rotunde 
definitiv übertragen. Der ihm zuerkannte Lieferungspreis 
war fl. 9 75 Silber per Zoll Centner, inclusive Transport 
und Montirung, aber esclusive Zoll und ohne Anstrich, 
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weil in der von Scott-Kussel verlausten Baubeschreibung 
ausdrücklich die Lieferung ohne Anstrich bedungen war. 

Da Herr Scott-Kussel in der Baubescbreibung 
das Gewicht des Fasenbaues mit nur 40.000 bis höchstens 
44000 Zoll-Centner angegeben hatte, so wurde im Ver- 
trage bestimmt, dass Herr Harkort, bis su dem Total- 
gewichte von 44.000 Centnern Eisen, den Zoll-Centner 
Eisen bestandtheile fertig angearbeitet und coinplet auf- 
gestellt zu dem Einheitspreise von fl. 9 "75 Silber zu liefern 
habe, dass aber für eine etwaige Nachlieferung Uber 44.000 
Centner besondere Preise zu vereinbaren wären. 

Die Bau- Abtheilung der Ingenieur-Section, welche, wie 
gesagt, erst ara 1. Oetober 1871 installirt wurde, beschäf- 
tigte sich, da die der Offert-Ausschreibung zu Grunde ge- 
legten Daten für die Ausführung der Rotunde zu unvoll- 
ständig waren , vor Allem mit der Ausarbeitung eines Ge- 
neral Projectos sammt vollständiger statischer Berechnung 
der ConBtruction, wonach sie erst an die Ausarbeitung der 
Uetail-Pläne flir die Bau- Unternehmung Harkort schreiton 
konnte. 

Bei diesen Arbeiten stellte sich vor Allem heraus, 
das* die in der Bauboschreibung von Scott -Kussel 
summarisch angegebenen Gewichte der Eisen-Construction 
nicht richtig waren, dass die in den Skizzen angegebenen 
Constructionen meisten schwach und unausführbar, tbeilweise 
unuöthig stark, ja sogar, dass die ganze Grund idee des 
schirmförmigen Daches, wie sie Scott-Kussol vorgeschwebt 
hatte, eine verfehlte war. 

Scott- Kussel hatte nach seiner Angabe bei dem 
Entwürfe jenes Projectes einen Lampenschirm vor Augen; 
der zu überdachende Kaum sollte mit einer Blechhaut von 
der Form einer abgestumpften KegelÜäehe überdeckt wer- 
den, welche keinen Horizontalschub, sondern alle Kräfte- 
Spannungen in sich aufnehmend, nur einen V'erticaidruck 
auf die UnterstUlzungs- Puncto ausübt; da eine solche Con- 
struclion bei entsprechender Blecbstärke wohl im Stande 
ist, einer gleichförmig vertlicilten ruhenden Last hinlänglich 
Widerstand zu bieten, jedoch den durch Winddrnek, hohen 
Schnee etc. entstehenden ungleichförmigen Belastungen nicht 
begegnen könnte, so hat Scott - Kussel an dem Kcgeldach 
ein fächerartiges System von Kadialsparrcn angebracht, 
welch letztere untereinander durch eoncentrisohe Kingo ver- 
bunden sind. 

Diese Kadial- und Kingträger betrachtete also der 
englische Ingenieur nicht als den eigentlich tragenden Thoil 
der Dacn-Construction, wohl sollten ihm aber »elbe bei der 
Montirung de* Daches wesentliche Dienste leisten. 

Diese Grund-Idee wurde von der Ingenieur-Section 
als verfehlt erkannt; es fand sich, dass die Dachhaut un- 
möglich den tragenden Cmistructionsthoil bilden könne, und 
ist diese Anschauung nachträglich dadurch bewahrheitet 
worden, dass schon die 10 (Quadrat Meter messenden Bloch- 
felder zwischen den Kadialsparren und concen Irischen Kingen, 
so wie Bio ausgeführt worden sind, sich 7 bis 10— durch- 
gesjenkt habet). 

Angesichts dieser Erkcnntniss erwies sich die unter dem 
Drucke der verfügbaren kurzen Termine bereits geschehene 
Vergebung des Baues als eine verfrühte; nachdem aber I 



der Vertrag mit Hark ort bereits perfect war, dieser selbst 
schon wieder bei anderen Eisenwerken die in der ersten 
Baubeachreibnng namhaft gemachton Eisensorten für diu 
Dachhaut bestellt hatte und auf dem Vertrage bestand, 
wonach nur bestimmte Eisenaorten in sehr einfachen For- 
men verwendet werden sollten, so müsse-, dem bereits ge- 
schaffenen Thalbestande Kechnung tragend, nur das Princip 
dahin geändert werden, ditss das fächerförmige Gerippe von 
Kadialsparren mit den concentrischen Kingen als allein 
tragender Constructionstheil angesehen werde, die nun aber 
viel zu schwere Dachfläche, welche nach Scott • Kusse 1 den 
eigentlichen Träger bilden sollte, als todto Last in den 
Kauf genommen werden. 

In diesem Sinne wurden nun die Constructionen von 
der Ingenieur-Section neu durchgeführt. 

Die genannten Aenderungen bedingten ein Mehr- 
gewicht für die nun zu tragenden Theilen gewordenen 
Sparren und Träger. Die nachstehende Gewichts-Tabelle 
enthält diu von Scutt-Kusscl summarisch angegebenen 
Gewichte der einzelnen Theila der Rotunde, ferner die Ge- 
wichte, wie sie aus den von Scott-Kussel vorgelegten 
Zeichnungs-Skizzen und den in seiner Baubeschreibnng an- 
gegebenen Dimensionen resultiren, sowie endlich jene Ge- 
wichte, welche «ich aus den neuen Constructionen ergaben. 
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Aus der zweiten Colonne ist ersichtlich, dass das Ge- 
wicht der Kotunde nach den in den Zeichnungs-Skizzon 
und der Baubeschreibung von Scott- Kussel angegebenen 
Dimensionen bei der Offert Ausschreibung richtiger mit 
64.000 Contnorn statt mit 44,000 Centnern hätte angesetzt 
werden sollen, und dass die Ingenieur-Section bei der als 
noth wendig befundenen Verstärkung der Pfeiler, der stär- 
keren Construction des Zug- und Druckringes, der Kadial- 
sparren und der concentrischen Hinge , ungeachtet der aU 
zulässig erkannten leichteren Construction der beiden La- 
ternen und der Dachhaut, zu einem Totalgewicht von 75.000 
Centnern, also einem um 11.300 Centner grösseren Ge- 
wichte gelangte, als das Gewicht ist, welches nach den 
Dimensionen der Skizzen und der Baubesehreibung von 
Scott - Kussel nothwendig gewesen wäre. 

4t • 
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Zu diesem Gewichte von 75.000 Centnern kam noch 
da» Gewicht der nachtraglich für nöthig befundenen in 
der Rotunde umlaufenden Galerie von 3300 Centnern and 
die Stiegen- Anlagen und Fahnenstangen mit 1200 Centnern 
hinzu, so dass das Totalgewicht der nach den Planen der 
Ingenieur-Section ausgeführten Rotunde rund 80.000 Centner 
beträgt 

Die Ingenieur-Section kam weiter» in Ueboreinstim- 
inung mit dem Bau-Unternehmer Harkort zu der Er- 
kenntniss, dass die von Scott-Russel projectirte Mon- 
tirung unausfahrbar sei, und Herr Harkort hat eine 
andere Montirungsweise in Antrag gebracht, welcho ohne 
Anstand durchgeführt wurde; dieselbe ist im Heft VIII, 
1873, dieser Zeitschrift bereit* ausführlich beschrieben worden. 

Nach dem Projtet« des Scott-Russel liegen die 
Kippen des coninchen Dache» der Rotunde nach Aussen. 
Die Ingenieur-Section hatte erachtet, das» es vom construc- 
tiven Standpunkte aus zweckmassiger wäre, das eigentliche 
Traggerippe des Dachet nach Innen zu legen, weil sonst 
in den ausserhalb liegenden Kassetten sich Schnee und Eis ! 
anhttufen werde, wodurch einerseits eine stärkere Con- 
struetion, andererseits für die Beseitigung des SchneeB und 
Eises eine Vermehrung der Reinigung»- und Erhaltung» 
kosten bedingt würde. 

Diese Frage wurde vom Chef- Ingenieur in einer 
Confcrenz des Gcncral-Dircctors mit Scott-Russel und 
dem Chef-Architekten zur Beurtheilung und S<-hlu<sfassung 
vorgelegt. 

Nachdem aber Scott-Russel bei seiner Proposition 
beharrte und der Ücneral-Director »ich seinen Ansichten 
anschloBS, so wurde leider für die Verlegung der Dach- 
rippen naeli Aussen entschieden; für die grosse Laterne 
jedoch bestand die Ingenieur-Section auf ihrem Antrage, 
das Trapgei-ippe fh-t OmIm 'i.nh Innen M h'.gen, WodllRsl 
das Gewicht dieses Theiles gegen das von Scott-RusBel 
angegebene vermindert werden konnte. 

Ebenso wurde der von der Ingenieur-Section aus con- 
struetivon Rücksichten gestellte Antrag, die ringförmigen 
Rippen des grossen Daches in gleiche Entfernungen von 
einander zu setzen, gegen die Proportion Scott-K ussel's, 
dieselben unten in weiteren, und gegen die Laterne zu in 
geringeren Entfernungen zu legen, angenommen. 

Nach Antrag Scott-Russe l's sollte das Dach der 
Rotunde, um die Differenzen der Material Ausdehnungen 
bei wechselnder Witterung zu reduciren, von messendem 
Wasser berieselt werden. Da aber einerseits hiozu be- 
deutende WasBcrhcbworko nttthig gewesen waren , anderer- 
seits aber auch die Ausdehnung bei den vorkommenden i 
Tompcratur-DitTerenzcn nur eine solche ist, welche ohne j 
Bedenken zugelassen werden kann, so wurdo auf dioso 
barocke Idee von der Ingeniour-Section nicht eingegangen. 

Im Anfange des Jahres 1872 waren von der Bau- 
Abtheilung der Ingenieur-Section die Plane so weit aus- : 
gearbeitet, dass dem Bau-Untornehmer Hark ort ein grosser I 
Theil der Detail Zeichnungen übersendet, und die oben 
angeführten wirkliehen Gewichte angegeben werden konnten, 
and es war nun eine nicht leichte Aufgabe für den Unter- | 
nehmer, das noch fehlende Matorial zu beschaffen. 



Zu jener Zeit waren die Eisenpreise in Deutschland. 
Belgien und England unvcrhaltnissmft^ig gestiegen, ja ei 
war überhaupt sehr schwierig, rechtzeitig Eisen zu er- 
halten. 

Besonders durch säumige Lieferungen waren in der 
Bearbeitung des Materiales für die Rotunde im Etablissement 
Harkort bedenkliche Stockungen eingetreten, welche noch 
durch die au» dem grosseren Gewichte resultirendo Mehr- 
arbeit und eingetretene Arbeiter - CalamiUUen gesteigert 
wurden, so das« ernste Besorgnisse entstanden, ob der Bau 
dor Rotunde rechtzeitig fertig gebracht werden konnte. 

Es wurden daher sowohl vom Chef-Ingenieur persön- 
lich, als von anderen Organen der Ingenieur-Section wieder- 
holt Reisen in das Werk Hark ort, sowie nach den mit 
den Material-Lieferungen betrauten Eisenwerken in Deutsch- 
land und Belgien unternommen, um durch directe Inter- 
vention die Bedeckung des fehlenden Matoriales zu sichern. 

Nachdem im Monate April 1872 endlich das fohlende 
Material grösstenteils bedeckt war, und erkannt wurde, 
dass es aus den oben angeführten Gründen unmöglich sei. 
die im Vertrage eingesetzten Lieferungazeiten für die Her- 
stellang der Rotunde einzuhalten, wurde mit der Unter- 
nehmung Harkort unter dem I.Mai 1872 ein Nachtrags- 
V ertrag abgeschlossen, in welchem unter Festsetzung neuer 
Lieferzeiten bestimmt wurde, dass dem Werke Hark ort 
fllr das 44.000 Zoll-Centnor übersteigende Mehrgewicht der 
Rotunde der Preis von fl. 1 0 • 28 "Silber, und für das Beizen 
und den Anstrich der Preis von 27% kr. Silber per Zoll- 
Centnor gezahlt werde, 

Dieie Erhöhung von fl. 1 'SS per Centner inuss mit 
Rücksicht auf die Eisenpreise, welche nach dem Abschlüsse 
des Vertrages bald noch höher stiegen, als eine sehr massige 
bezeichnet werden. 

Die Kosten der Eisen-Construction der Rotunde stellten 
sich nun nach der im Laufe des Jahres 1873 gepflogenen 
Abrechnung wie folgt heraus: 

Rotunde . . 44.000 Centner u fl. 9 75 = fl. 429.000 
31.500 „ p „ 11-28 ^ „ 356.320 

fl. 784.320 

Galerien, Stiegen und Fahnenstangen „ 65.600 
Beizen und erster Anstrich .... „ 22.000 

Silber fl. 871.920 

Es kostet daher im Durchschnitt die Eiaen-Construc- 
tion der Rotunde sammt Galerien, Stiegen auf dem Dache, 
Fahnenstangen etc, fertig aufgestellt und mit dem ersten 
Anstrich versehen der Zoll-Centner fl. 10 90 Silber, welcher 
Preis mit Rücksicht auf die kostspielige und schwierige 
Montirung gewiss ein sehr billiger ist 

Ferner ist noch zu bemerken, dass durch die Ingenieur- 
Section für die Rotunde noch die zwei eisernen Stiegen 
zwischen den Doppelpfeilern und die Abläufe für das 
Rogenwasser innerhalb der Pfeiler beschafft wurden; die 
ersteren wurden der Firma R. Ph. Waagner in Wien 
bestellt und zum Pausehaipreise von fl. 7463 50 geliefert, 
die hölzernen Treppentritto wurden vom Zimmergewerk der 
allgemeinen österreichischen Baugesellschaft für fl. 1074 64 
bosorgt 
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Di« Wasserablanfo wurden von J. Diener in Wien 
fUr fl. 4176 46 herstellt. 

Bezüglich der Constructions-Details und der Daten 
Ober Beginn, Fortschreiten und Beendigung de» Baues der 
Rotunde verweisen wir zur Vermeidung von Wiederholungen 
auf Heft VIII, 1873, unserer Zeitschrift, in welchem von 
dem Bau- Abthoilungt- Vorstand der Ingonieur-Section vom 
rein technischen Standpuncte aus Ober diesen Bau bereits 
ausfuhrlich berichtet worden ist 

Ebendaselbst ist auch über die Lieferung und Auf- 
stellung der Dach-Construction für den Industrie-Palast und 
die Maschinenhalle, deren Herstellung von Kisen beschlossen 
wurde, nachdem bei der Concurrenz zur Herstellung der- 
selben aus Hol» enorme Preise und ganz unannehmbare 
Bedingungen gestellt worden waren, in erschöpfender Weise 
berichtet worden. 

Alle Übrigen Arbeiten , als Fundamente und Decora- 
tionen, auch die Krone der Rotunde, gehörten in den Wir- 
kungskreis des Chef-Architekten. 

Ueberblicktman die vorstehend geschilderten Leistungen 
der Bau-Abtheilunjr der Ingenicur-Section , so muss gewiss 
anerkannt werden, dass die bei dem Baue der Rotunde ge- 
stellte Aufgabe eine sehr schwierige war, und man wird 
nicht verkennen, dass bei der Bourtheilung derselben den 
vorliandenen ungewöhnlichen Verhältnissen Rechnung ge- 
tragen werden muss. 

II. AMhsllung ftr das Ms.sohlncnwc.rn- 

■) Die Betriebs - Einrichtungen f U r die 
Maschinen-Ausstellung. (Mit Blatt 46 und 47.) 

Im Herbst 1871 war die .Situation und ein Construc- 
tions-Project der Maschinenhalle entworfen worden. 

Man beschloss, dieselbe vom Industrie-Palast ganz ge- 
trennt anzulegen, weil die Vereinigung der Maschinenhalle 
mit den andern Ausstellungsräumen unter einem und dem- 
selben Dache, wie dies auf der letzten Pariser Ausstellung 
der Fall war, erfahrungsgemäß vielfache Unzukömmlich- 
keiten mit sich fahrt., 

Dort wurden vor Allem durch das Hineinschaffen der 
schweren Maschinen zuweilen tagelang die Eingänge zu 
allen anderen Ausstellungsräumen versperrt , und die In- 
stallatinns-Arbeiten in den letzteren gerade kurz vor Er- 
öffnung der Ausstellung, wo Alles drangt, auf das empfind- 
lichste aufgehalten. 

Ferner drang der Oclgeruch, welcher in einer mit 
im Betriebe befindlichen Maschinen versehenen Maschinen- 
Ausstellung unvermeidlich ist, in die übrigen Ausstellungs- 
räume und belustigte das Publicum. 

Auch erschien es mit Rücksicht auf Feuersgefahr an- 
gezeigt, alle Dampfkessel möglichst weit weg von dem In- 
dustrie-Paläste und die mehr oder weniger rauchenden 
Schornsteine weit weg von den dclieaten Gegenstanden der 
allgemeinen Ausstellung zu bringen. In allen diesen Be- 
ziehungen rouBS die isolirte Anlage der Maschinenhallo als 
eine ratiouolle Disposition bezeichnet werden. 

Bei Bestimmung der Grösse der Maschinenhalle traten, 
sowie bei allen andern Bauten und bei den meisten Vor- 
arbeiten zu einer Ausstellung Uberhaupt, die verschiedensten 
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Ansichten und Vemtuthiingen einander gegenüber; be- 
stimmte Daten, wie sie aus den Anmeldungen der Aus- 
steller hittten entnommen werden können, lagen noch nicht 
vor, es konnten nur Annahmen über die Betheiligungcn 
der Industriellen, aus welchen das Raumcrforderniss resultirt, 
gemacht werden. Die Erfahrungen, welche von früheren 
Ausstellungen vorlagen, konnten nicht direct auf die Wiener 
Autstellung angewendet werden, weil für letztere die 
Transport- Verhältnisse, in deren Vermehrung und Verbes- 
serung allerdings die Ursache für die bei der Pariser Aus- 
stellung 1867 in so riesigen Dimensionen gewachsene Theil- 
nahme der Aussteller zu suchen war, ganz andere und un- 
günstigere sind, und weil es doch fraglich schien, ob be- 
sonders da» Ausland die speciell für Maschinen-Transporte 
vorhältnissmHasig sehr hohen Kosten aufwenden werde, ganz 
abgesehen von dem Einflüsse politischer Constellstionen, 
welche zu jener Zeit geradezu unberechenbar waren, und 
von der Thatsache, dass die Beteiligung mehrerer Staaten 
Uberhaupt nueh fraglich war. 

Die Verhandlungen, welche innerhalb der General- 
Direction über die Grösse der Maschinenhalle stattfanden, 
führten im Anfange des Jahres 1872 zu dem Beschlüsse, 
dieselbe mit einem Mittelschiff und zwei Seitenschiffen von 
zusammen im Lichten 48 Meter Breite und 797 Meter 
Lange mit Brutto 35.000 Quadrat Meter bedecktem Fluchen- 
räum auszuführen, und eventuell die Möglichkeit einer Ver- 
längerung derselben gegen Westen freizuhalten. 

Dies festgestellt, war für das in Sccnc Setzen der 
Maschinen Ausstellung in dieser Maschinenhalle die n.lchste 
Frage die des Betriebes der ausgestellten Maschinen. 

Da gerade der Betrieb da» unterscheidende Merkmal 
und das wirksamste Mittel ist, eine Ausstellung in bo grossem 
Räume von dem Charakter einer Maschinen-Niederlage zu 
bewahren, und zudem auch alle andern Weltausstellungen 
mit unentgeltlicher Beistellung von Betriebskraft vorangegan- 
gen waren, so wurde beschlossen, auch hier sowohl Betriebs- 
kraft als Transmissions-Anlagen für die Kraftübertragung 
den Ausstellern unentgeltlich zur Vorfügung zu stellen. 

Bei der Projectirung dieser Transmission» Anlage nun, 
an welche ohno Zögern geschritten werden musste, um so- 
wohl die Anlage rechtzeitig fertig zu stellen, als auch, um 
schon im Spociul- Reglement für die Maschinen- Ausstellung, 
auf Grund dessen die Aussteller ihro Anmeldungen ein- 
zuschicken hatten , die hauptsacb liebsten Daten Uber die 
ihnen zur Verfugung zu stellende Transmission feststellen 
zu können, waren also alle Momente unbekannt, welche 
für diese Arbeit hatten von Einfluss sein können, nämlich 
Gattung, Gestalt. Anzahl sowohl der Motoren ah der zu 
betreibenden Maschinen und folglich Grösse der Kraft, 
welche die Transmission zu (ibertragen haben werde. Auch 
aus den Berichten Ubor die früheren Ausstellungen Hess 
sich Sicheres über das Kraftbedürfniss der Wiener Aus- 
stellung nicht folgern, und war höchstens die eine That- 
sache von Nutzen, dass auf der Pariser Ausstellung 1867 
die Transmission circa '/, der Lflnge der Maschinenhalle 
durchlaufen hat, wodurch ein, wenn auch unsicherer Schluss 
zu ziohen war auf das Vcrhftllniss der Menge der zu be- 
treibenden zu den nicht za betreibenden Maschinen. 
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1} vi in näheren Eingeben in die Prujoctirung der Tran»- 
missione-Anlagen wurden zunächst mit Ruck»icht auf ge- 
ringere Herstellungskosten einfach auf dem Fussbodcu lie- 
gende, dann unterirdische , endlich an den Pfeilern der 
Maschinenhalle gelagerte Transmissionen in's Auge gefasat; 
erstere erwiesen sich sofort wogen der gefährlichen, Paasage- 
hemmnisae bildenden Riemen als nicht anwendbar, die unter- 
irdischen ebenfalls nicht, weil man, um den denkbar ver- 
schiedensten, noch unbekannten Antriebs -Verhältnissen Rech- 
nung zu tragen, geradezu ein kellerartige« Souterrain bitte 
bauen müssen ; auch dann aber hatten noch unter Umstun- 
den die zu Tage tretenden Riemen Passageheniuwisse bilden, 
und schliesslich möglicherweise auch Hochwässer den Be- 
trieb oder wenigstens die voraussichtlich in den Winter 
1872 und da« Frühjahr 1873 fallende Herstellung des 
Baues empfindlich stören können. 

Auch endlich die an die Pfeiler der Hallo zu mon- 
tirenden Transmissionen konnton nicht in Ausführung kom- 
men, weil bei dem Umstände, dasa die Pfeiler der Maschinen- 
halle auf das schwächste dimensionirt waren, gegen die 
einseitige Belastung derselben mit vibriranden Maschinen- 
teilen ernste Bedenken erhoben wurden. 

Es gab also nur die eine praktische Losung, die Trans- 
mission hochliegend an in der Mittelachse der Halle auf- 
zustellenden Gerüsten anzubringen. Hier war die Alternative 
offen, entweder nur eine Welle in der Milte, oder zwei 
Wellen an den Seiten des Gerüstes zu lagern. 

Das letztere war bekanntlich in der Maschinenhalle 
der Pariser Ausstellung 1867 schon mit gutem Erfolge aus- 
geführt worden, wo in der Mitte der Halle eine Galerie 
lief, an deren Säulen die Transmissionslsger angebracht 

Doch hatte diese Anlage den Nachtheil, dass die zwei 
Wellen sehr nahe an einander lagen und eigentlich nur die 
Wirkung einer einzigen ausübten, weil jedo nur eine Seite 
des Raumes beherrschte, in welchem die Galerie stand. 

Da sich nun aber nach den vorgenommenen Berech- 
nungen du) Anlage einer einzigen Welle auf ganz frei- 
stehenden Gerüsten weder construetiv noch rationoll aus- 
führbnr zeigte, und die Annahme zweier, jedoch in grösserer 
Entfernung als in Paria von einander liegenden Trans- 
missionswelleu die Vortheile bot, dass sie bei nahezu gleichem 
Materialaufwand doch ein viel grösseres Feld beherrschten 
und die ganze Anlage also kürzer sein konnte, ferner auch 
Dockcnvorgelege leicht angebracht werden könnten , so 
wurde die Ausführung nach dem letzteren Prujecte aeeeptirt 

Von der Anbringung von Galerien auf dem Trans- 
missions- Gerüste wurde Umgang genommen, weil nicht 
daran zu denken war, dass dasselbe in der ganzen Längo 
der Maschinenhalle aufgestellt werden würde , und weil 
ferner der Anblick der geraden Halle von oben nicht so 
anziehend gewesen wäre, als der der elliptischen der Pariser 
Ausstellung, wo sich stets neue Ansichten boten. 

Auch war mit Sicherheit vorauszusehen, dass sich, 
wie es später thatsächlicb der Fall war, zur Anbringung 
einzelner Plattformen auf dem Transmission* -Gerüst Gelegen- 
heit finden werde, von deren Höho aus ein Ueberblick über 
die ganze Maschinenhalle gewonnen würde. 



Ausserdem bot diese Anordnung des Transmission«- 
Gorüstes Gelegenheit, mit verhältnismässig geringen Kosten 
eine Idee . zu verwirklichen, die bisher noch auf keiner 
Ausstellung zur Ausfuhrung gekommen war, nämlich für 
die an Wichtigkeit immer mehr gewinnenden Laufkrahne 
geeignete Ausstellungsplätze su schaffen, auf denen die- 
selben in Betrieb gesetzt werden, und bei der Montage und 
Demontage mit Vortheil verwendet werden könnten. 

Demnach zerfiel die ganze Anlage in das eigent- 
liche Transmissions-Gerüst und das direct längs den Pfeilern 
der Halle laufende Krahngerüst, welche Anordnung aus der 
dem VI1L Hefte 1873 der vorliegenden Zeitschrift angehefteten 
Zeiclinung, Taf. Nr. 25, zu ersehen ist. Das Transmissions- 
gerüst bestand aus paarweise geordneten einfachen guts- 
eisernen Säulen, zwischen welche zur Verstärkung in ge- 
wissen Entfernungen Säulengruppen eingeschaltet waren. 
Die Köpfe dieser Säulen waren durch Traversen mit ein- 
ander verbunden, von welch' letzteren die Längslraveraen 
zugleich als Träger für die Laufkrahne dienten. 

Die Entfernung der Säulen des Transmiasions-Gerüstes 
in der Richtung der Achse der Maschinenhalle betrug die 
halbe Entfernung der Pfeiler der Maschinenhalle, nämlich 
3 57 1". Auf je iwei Pfeiler-Entfernungen traf ein Paar 
verstärkte Säulen des Transmissions-Gerüstes und wurde ein 
solcher Theil von 14-288"' Länge mit dem Namen _ Einheit J 
bezeichnet. 

Der Durchmesser der Transmissionswellen wurde mit 
70""" und für die Lager wegen der Leichtigkeit der ge- 
naucn Montirung die sogenannte amerikanische Construction 
gewählt , welche eine Verstellung derselben nach allen 
Richtungen zuläsat. 

Die Säulen»tellung des Krahngerüstes correspondirte 
genau mit der Pfeileratellung der Halle und betrug tbo 
7- 143 Meter. 

Die Blecbtriger mit aufgenieteten Laufschienen für 
die Laufkrahne waren sämmtlich auf 250 Centner Trag- 
fähigkeit berechnet. 

Für die einzelnen Theile sowohl dos Transmissions- 
wie de« Krahngerüstes, nämlich für Säulen und Traversen, 
wurden nach Thunlichkeit aulche Dimensionen gewählt, 
welche dieselben nach Scbluss der Ausstellung für andere, 
besonders Bauzwecke leicht verwendbar machten. 

Im Mai 1872 wurde die Offert-Ausschreibung mit 
lithogrnphirten Zeichnungen aller Details und ein Auszug 
aus den Lieforbedingnissen über 18 Einheiten Transmissions- 
Gerüst und 10 Einheiten Krahngerüst an 31 nur inländische 
Maschinenfabriken versendet; in den Bedingnissen wurde 
bedungen, dass die Enteherin gehalten sei, Nachbestellungen 
bis zur Höhe von 50% der ursprünglichen Bestellung zu 
den Original-Bedingungen auszufuhren; für den Beginn der 
Montage wurde als spätester Termin der 1. Octoher 1872, 
für Fertigstellung der 30. Octeber 1872 festgesetzt. 

Es liefen 10 Offerte ein; die billigsten Preise wurden von 
der Prager Masehinonbau-Aetien-GescIUchaft in Prag 
und G. S i g 1 in Wien gefordert, und demnach der enteren 
Fabrik 6, der letzteren 12 Einheiten Trantmissions-GerUst, 
inclusive Transport zum AusatellungBplatz , Montage und 
Anstrich zum Durchschnittspreise von A. U'26* ,, B.V. per 
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Zoll-Ctr. und jeder dar beiden Fabriken 10 Einheiten Krahn- 
gerüst, inclusive Tr»n»port, Montage etc.. zum DurcWhnitU- 
preiae von H. U 14 B. V. per Centnor übertragen. 

Im Februar 1872 war im Anscbluss an die allgemeinen 
Reglement! neben der Ausarbeitung der Details der Trani- 
missions-Anlagen du« Special- Reglement für die .Mascbinen- 
Auastellung (Nr. 49) in deutscher, englischer, französischer 
und italienischer Sprache von der Ingenicur-Section verfasst 
und darin, als für die Vertheilung der Transmission an die 
einzelnen Lllnd«r besonders von Wichtigkeit , bestimmt 
worden, dass die ausländischen Commiasionen eingeladen 
wurden, die Anmeldungen solcher Maschinen, welche in Gang 
sollten, spätestens bis I. August 1872 dem 



die Fundamente für die Transmission von Amerika, welche 
erst im Jtnner 1873 in Angriff genommen werden konnten. 

Die Transmissions Gerüste vertheilten sich auf die 
einzelnen Lander folgendcrmoasen, wie au» Bl. 46 er- 
sichtlich ist. Es erhiolten: 

Amerika 1 Einheit mit 32 Meter Wellenlänge 



General-Director bekannt zu geben; ein frommer Wunsch, 
welcher, nebenbei bemerkt, von Niemandem erfüllt worden ist 

Ferner wurden darin die Aussteller eingeladen, Dampf- 
kessel. Dampfmaschinen. Gas- und Wasserkraft-Maschinen, 
Pumpen. Fahrkrnhne. Laufkraline, Aufzüge und Locomobile 
für den Dienst der Ausstellung gegen gewisse Gegen- 
leistungen zur Verfügung zu stellen. 

Vor der definitiven Vertheilung der Transmission auf 
die Ausstellungsräume der verschiedenen Staaten mussten 
natürlich diese lUurae selbst erst bestimmt sein. 

Obsehon aber die Verhandlungen über die Rautn- 
verthoilungen zwischen der General- Direction und den ein- 
zelnen Staaten bereits im Juni 1872 begonnen hatten, so 
waren die meisten derselben doch zu der Zeit, wo die Fa- 
briken mit der Aufhellung der TransmUsion» Gerüste ver- 
tragsmäßig hiltten beginnen sollen, nämlich am 1. October 
1872, noch nicht abgeschlossen, und nur für Oesterreich, 
dessen Anmeldungen vollständig vorlagen und bereits ge- 
sichtet waren, und für Deutschland Hessen sich die Aus- 
stellungsräume damals bestimmen. 

Ebensowenig waren von den meisten Commissionen 
die in Gang zu setzenden Maschinen bekannt gegeben worden. 

Soviel jedoch hatte sich im Laufe der Verhandlungen 
gezeigt, dass die ursprünglich bestellte Transmissionslange 
den Bedurfnissen nicht genügen werde, und es wurde daher 
von dem vcrtrngsma'sBigen Recht der Nachbestellung zu den 
ursprünglich abgeschlossenen Bedingungen und Preisen 
Cicbrauch gemacht und noeh vordem 1. August der Präger 
Maschinenbau-Actien-Gesellschaft die Ausfüh- 
rung von weiteren 3 Einheiten, Horm G Sigl die von 
6 Einheiten Transmission» Gerüst übertragen. 

Die ganze Länge der Transmissions-Gerüste belief sich 
also auf 27 Einheiten, mit den Endstücken der Trflgcr auf 
410 Meter. Die Wellenlänge betrug im Ganzen 794 Meter. 

Nachdem im October die Kaumziitheilung für Oester- 
reich- Ungarn und Deutschland, und successivo auch für die 
andern Staaten erfolgt war, konnten nach und nach sowohl 
die Situationen der in die Maschinenhallo zu führenden 
Geleise, als auch die der Transmission fixirt und mit der 
Herstellung der Geleise und Drehscheiben, sowie mit den 
Fundirungen für die Tiansmissions-Üorüslc besonnen werden. 
Zuerst wurden die Fundamente für Oesterreich in Angriff 
genommen, dann die Deutschlands. Belgiens, der Schweiz und 
bo fort, je nachdem die Verhandlungen mit den Commis- 
sinnen der Staaten zum Schlüsse kamen; die letzten waren 
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England 6 

Frankreich ... 3 

Schweiz 3 

Italien — 

Belgien .... 
Niederlande . . 
Schweden und 

Norwegen 
Dünemark ... — 
Deutschland . . 6 
Oesterreich ... 5 

Ungarn — 

Griechenland . . — 
Russland .... — r r — 

Tt Kinheitcn mit 794 Meter Wellenlänge. 

Die Fundirungen wurden Uberall ohne besondere 
Schwierigkeit hergestellt, mit alleiniger Ausnahme der des 
deutschen Reiche», wo sich in der Tiefe von durchschnitt- 
lich 6 Fuss — eine aus Bohr feinem nassen Sande beste- 
llende Schliimmschichte vorfand, welche eine regelrechte 
Pilotirung erforderte. 

Zugleich mit der Feststellung der Situation der Trans- 
mission waren auch die Zahl und Situation der Betriebs- 
Dampfmaschinen bestimmt worden , und es wurden die 
Fundamente derselben zum Theilc gleichzeitig mit denen 
für die Transmissions-Geiüste, zum Theil später ausgeführt 

Diese Dampfmaschinen, wolche, »ilmmtlich Ausstel- 
lung»-OI>jecte, von den Ausstellern unentgeltlich als Be- 
trielis-Maschincn überlassen und für welche die unten sub A 
angemerkten Vergünstigungen*, eingeräumt wurden, waren: 

*) %) Allgetuelae BeailmnsaBft-eB aber die Vrrwradssg 
von DainpnnauK'hiaea 

/irr im lürntt der WrltaHttttUung IK!3 m B'.Vn. 
Dampfmaschinen, welche AuaatellungsGegeu»t.ande sind, 
soweit der Bodarf es geatstte« , für den Antrieb der Trans- 
in der Maschinenhalle oder für die Ingangaetauug einielnar 
Maachinen Uberlassen werden. 

In diearm Falle Rind im Allgemeinen folgende Uentintmungen 
maaagrhcnd : 

t. Die Ausatelier solcher Maachinen verpflichten sieh, unter 
Pnnale Ihre Maschinen hl« «um ftlnfaahntrn Iii.) April 1873 in roll- 
knmmeu l.i'Ui.'bafshifrnm Zustande an liefern und au montiren, die- 
selben Wilhrrnd der Anstellung in ln»trieb»nihigem Zustande au er- 
hältst) und wAl.rcnd der vorgeschriebenen Arbeitsxeit in Oanp; aetaen 
tu lassen. 

S. Die gemauerten Fandamente werden nach den Planen der 
Aussteller ran der Oencral-Direction und auf Korten derselben her. 
geit.llt. Doch Ut mit Rockticht auf den provisorischen Charakter der 
Austteilur.g die Verwendung toii Qnadcratrinen angeschlossen. 

8. Dir Ilanptrnbr- Leitungen fllr Waaser und Dampf werden Ton 
der O'neral-Dircetion beigestellt, und ea bat der Ausateller nur den 
Ansrhlnss dar Unhro au seine Maarhlnn an besorgen. 

t Die Orniral Dirertimi «Hernimmt die Wartung und Schmie- 
rung der Maschine», oder sie entlfthnt nach dem festgiseta'en I.ohn- 
Sor.nale das l'er.nnal d.>r Aussteller, 
eigenen Leute tu verwenden. 



Digitized by Google 



Botricba-Dampfmaschincn für Amerika. 
6pferdige Dampfmaschine von Pickering& Davis 
in Portland. 

25pferdige Dampfmaachine der Nor walk Iron Work» 
in South Norwalk. 

Für England. 

20- und Zöpferdige horizontale Hochdruck Expansions- 
Dampftnaachine von John J. Der Ii am in Blackburn. 

lOpferdige horizontale Hochdruck-Dampfmaschine von 
Rcading Iron Works in Hoading. 

30pferdige Dampfmaschine von W. J. Gallo way 
& Sons in Manchester. 

AOpferdige doppelt cylindrische Dampfmaschine von 
Powis. Charles & Comp, in Millwall-Pier. 

Für Frankreich. 

Horizontale Maschine von 350 Cylinder - Durchmesser 
und 700 Hub von Parent Schaken in Fivea-Lille. 

Maschine auf Locomobil - Kessel von Chevalier & 
Grenier in Lyon. 

Für die Schweiz. 
60pfcrdige Ventil Dampfmaschine von Gebrüder Sul- 
zer in Wintert!»«. 

Für Belgien. 
2öpferdige Dampfmaschine von Bede & Comp, in 
Vervicr». 

Für Deutschland. 

lOpferdige Corliss-Dampfmaachine der gräflich Stoi- 
ber g • W ern igerude'schen Factorei in Iltenburg. 

60pferdige Hochdruck • Zwillings Dampfmaschine der 
Actien-Ge«]llschaft der Ho Derschen CarlihiiUo. 

36pferdige doppeleylindrische Hochdruok-Dampfma- 
sehineder D i n g 1 o r'schen Maschinenfabrik in Zwoibrückon. 

Im ZiegoloiraaBchinen-Pavillon. 
30pferdige Collis» Dampfmaschine von C. Keinicko 
in Königsberg. 

Für Oesterreich. 

SOpftrdige doppeleylindrische Dampfmaschine von 
G. Sigl in Wien. 

30pfcrdige Corliss- Dampfmaachine der Ersten B rll n- 
ner Masch inen fabriks-Actien-Gesollschaft in 
Brünn. 

30pferdige Dainpfmaschino dor Carolincnthaler 
Maschinenbau- Actien-Gesellschaft in Prag. 

Söpferdige Corliss-Dampfmaschinc von Friedr. Wan- 
nieck in Brunn. 

Zu gleicher Zeit mit den Plänen und Details fiir diese 
als Bctriebs-Maachinen bestimmten Dampfmaschinen waren 
auch die Bestimmungen Uber die unter den ebenfalls unten 

5. Der na Betriebe der Dampfmaschinen erforderliche Dampf 
sowie das allenfalls erforderliche Conden»atioiiswaa»er wird uiieutgeli 
lieh ruli der Ueuersl-Diroction geliefert. 

6. Die Mairhin«) verbleiben als AuMtellnuga-Gegcnatand in der 
Gruppe 1.1 eingereiht, participlr«u an allen fllr AuHtcllur.fr« -Gegen- 
stände geltenden Privilegien, and Bind im Uebrigen den Bestimmungen 
dos allgemeinen Keglementa für die Weltausstellung 1473 und dea 
gpecial-Kegleinenta fllr die Maschinen-Ausstellung, soweit di«« nicht 
durch vorstehend geununte Modalitäten aufgehoben sind, unterworfen. 



sub B angoftthrten besonderen Vergünstigungen*) in Verwen- 
dung kommenden Dampfkessel, welche auch sAmmtlich 
Ausstcllungs-Objccto bildeten, getroffen worden und die nähe- 
ren Angaben über die zur Verfügung gestellten und aeeep- 
tirten KcaBel eingelangt. Es konnten somit die Kesselhäuser 
nach deti von der Ingonieur-Scction verfaulen Projectcn in 
Angriff genommen , die Dampfrohr • Leitungen detaillirt 
und bestellt, und die gemauerten Canale für diese Kohr- 
leitungen zur Ausführung gebracht werden. 

Dio KesselhKuBer wurden sammtlich auf der Nord- 
seite der Maschinenhalle, halbsouterrain und von allen Seiten 
offen mit Geländern angelegt, so dass da* Publicum die 
innere Einrichtung ohne Belästigung durch den Betrieb der 
Dampfkessel von Aussen besichtigen konnte. Vor den Kes- 
selhausem waren, ebenfalls souterrain, Kohlengruben dis- 
ponirt , in welche die Kohlen für ungefähr wöchentlichen 
Bedarf direct von den Geleisen aus eingeladen werden 
konnten. 

Die zur Verfügung gestellten Dampfkessel wurden 
mit Rücksicht auf die Situations- Verhältnisse der zu be- 
treibenden Dampfmaschinen in 8 Kesselhäusern unter- 
gebracht, und es befanden sich: 

1. Im Kesselhaus für Amerika. 

1 liegender Heizrohren- Kessel mit 60° m Heizflaehe von 
Pittkin Brothers & Comp, in Hartford. 

2. Für England. 

2 liegende Feuorröhrcn-Kesael von je 75 u ™ Heiz- 
fläche von Golloway & Sons in Manchester. 

2 liegende Feuerröhren-Kessel von je 70 am Heizfläche 
von Daniel A d a in s o n in Hydo Junction. 

1 liegender Feuerrohren- Kessel mit 91 n " Heizflache 
von Catcr & Walkor in Southwark. 

1 Howard - Kessel mit 42 Cm Heizfläche von J. & 
F. Howard in Bcdfurd. 

3. Für Frankreich. 
1 liegender Sieder-Kessel mit U0- Jm Heizfläche, von 
Parent-Schaken in Fives Lille. 



•) B) Allxemela« n. -t m K cn Urxr 41« Vnw»dns( 

für din Virntt der Wctt.ix„*t r IIu., 9 tmn in BTrn. 

Fllr Dtmpl'ktiid, welch» für den Dienst der Auaatellaug 
überlassen werden, gelten in Allgemeinen folgende Bestimmungen I 

I. Die Aunteller verpflichten »ich, unter final- ihre Dainpf- 
» I hl» »um I. Mars toco Auaatelltingsplatr heimstellen. 

S. Dio gesammte Ejnmauerung nach den vom Aussteller ein- 
aureichendon Hiinen erfolgt durch dio Geuurnl-Direction auf deren 
Koston. 

3. Hämmtlich« Rohrleitungen fllr Dampf und Waesor werden 
von dor Gonoral-Dlreetton unentgeltlich beigestellt und montirt. 

•I. Kohlen und £peisewaaeer werden unentgeltlich gsdlefort. 

5. Da« nüthice lleiaperioiiale wird beigestellt oder es Warden, 
im Kalle der Aussteller «s rortieht, »eine eigenen Leute an verwen- 
den, die LÄhue der Letaleren nach dem gütigen Lohn-Normale von 
der General- Direction bezahlt. 

6. Ks bleiben im Uebrigen die Bestimmungen der Reglements 
"ftlr Ausstcllunge-Gegenstande, sofern sie nicht durch vorstehende Be- 

| »tüiimuiig>n aufgehoben werden, in voller Glltigkelt. 

7. Die Dampfkessel worden in swecknilasigoi» offenen Kessel- 
häusern aufgestellt werden, von slleu Seiten dem l'ablicura sugang. 

| lieb bleiben nud in die Augen fallende Auastelluugs-Objecte bilden. 
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1 liegender Röhrenkesael mit bZ 0 " Heizfläche, von 
G. Bellevilie & Comp, in St. Denis. 

4. Für die Schweiz. 
1 liegender Feuerrohr-Kessel mit 753» Heizfläche, von 
Gebrüder Sülze r in Winterthur. 

6. Kür Belgien. 

1 liegender Slirnrohr-KeMel mit 48^- Heizfläche, von 
der Societt- Jon Cockerill in Soraing. 

6. Für Deutschland. 

2 liegende Heizröhren- Kessel mit je I21~ m Heizflache, 
von Paukseh & Freund in Landsherg a. d. W. 

1 liegender Heizröhrenkcssel mit 6Ö r ' n Heizfläche, 
von J. Affolter in Chemnitz. 

1 liegender Hcizeinsatz - Kessel mit 25 n " Heizfläche, 
von Dingler's Maschinenfabrik in Zweibrücken. 

2 stehende Hcizrohren-Kesael mit je 3b® m Heizfläche, 
von der AetienGesellschaft der Holler'schen Carls-HUtte in 
Rendsburg. 

7. Für Oesterreich. 

3 Cornwall-Kessel mit je 75^° Heizfläche, von G. Sigl 
in Wien. 

8. Im Kesselhaus der Nied erdrück - Wasser- 
leitung, welches auch den Dampf für die ungarische 
Betriobs Maschine abgab: 

1 liegender Feuerrohr-Kessel mit 44 a " Heizfläche, 
von der Grazer Wa ggon-, M a» e h i n e n b a u- 4 Stahl- 
works-Gesellschaft in Graz. 

I Dampfkessel nach Locotnotiv-System, Patent Fink, 
mit 65 n ™ Heizfläche, von Pius Fink in Wien. 

Die Einmauerung dieser sämmtliehen Kesnel wurde 
durch Civil-Ingenieur F. Seliger in Wien in musterhafter 
Weise ausgeführt 

Die Disposition der 8 Kesselhäuser, der Darapf- 
leitungsrohre und der Bctriebs-Mascbinen ist aus Blatt 46 
ersichtlich. 

Von den Kesselhäusern führten gemauerte, im Niveau 
des Fussbodens mit Pfosten gedeckto Canttlo, in welche 
die Dampfrohrc gelagert wurden, nach den Fundamenten 
der Betriebs. Maschinen. 

Diese Dampfruhre waren aus Eisenblech genietet und 
gelothet und wurden aus der Brünncr Z u c k e r form • n- 
und Mascbinenfabriks-Actien-Goscllsehaft in 
Brünn bezogen. Vorsichtshalber wurden alle Dampfrohre auf 
16 Atmosphären probirt und bewährten »ich in jeder Hin- 
sicht vollkommen. 

Die lichten Durchmesser der Rohre waren 315, 262, 
209, 167, 104 und 78"-. 

Für jeden Hauptstrang sowie für jeden Nebenstrang war 
ein Dampf Absperrventil, im Uanzon 33 Stück, eingeschaltet. 

Zur Abführung de« Condensations - Wassers waren 
ferner automatisch wirkende Condcnsatious-Töpfe, im Ganzen 
19 Stück, an die Leitung ungeschlossen. 

Die Gesammtlänge dieser Haupt-Dampfleitungen betrug 
1076 Meter. 

E* muss bemerkt werden, dass an den Dampfleitungen 
keine eigenen Dilatations-Vorriohtungen angebracht wurden j 
nur wurde darauf Bedacht genommen , dass die Dilatation 
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durch eine entsprechende Trace der Rohrleitungen möglichst 
unschädlich werde. 

In den Canälen, in welchen dio Dampfleitungen lagen, 
wurden ans dem Innern der Maschinenhalle auch die Dampf- 
Auspuffrohre bis zu den Wänden der Seitenschiffe zurück- 
geführt, an welchen dieselben ins Freio geleitet wurden; 
die Zuführungsröhren des Condensations- Wassers für die 
vorhandenen Condensations-Mnschincn , welches von dem 
an der Nordseito der Maschinenhalle gelegenen , auch zur 
Lieferung des Speisewassers für die Dampfkessel dienenden 
Strang der Niederdruck- Wasserleitung entnommen wurde, 
bestanden, wie «Ummtliche Waaserleitungs-Rohren, aus Guss- 
eiaen-Muffen-Rähren und waren einfach in die Erde gelegt. 

Die Abführung des Condensations- Wusscrs erfolgte 
unterirdisch durch Thon-Drainage- Rohre in eine Reihe von 
Sickergraben, welche auf der Südseite der Maschinenhalle 
ausgehoben waren, und auch den Zweck hatten, das Regen- 
wasser vom Dache der Maschinenhalle in sich aufzunehmen. 

Dieselben sind in Blatt 46 ebenfalls ersichtlich. 

Es dürfte nicht uninteressant sein, hier einen Rückblick 
auf den Fortschritt der Bauarbeiten an der Maschinenballe, mit 
deren Leitung von der Bausection Ingenieur Josef H e c h t be- 
auftragt war, und der inneren Einrichtung derselben zu werfen. 

Mit der Aushebung der Gruben für die gemauerten 
Pfeiler der Maschinenhalle wurde am 4. März 1872 be- 
gonnen; vollendet war die Aufmauerung derselben sowie 
der Mittel- und Seitenportale am 5. Juli 1872. 

Während dieser Arbeit, nämlich am 5. Juni, wurden 
die Vorkehrungen zum Aufziehen der Dachgespärrc der 
Maschinenhalle begonnen; am 9. Juli war das erste Dach 
gespärre für das Mittelschiff aufgestellt, am 11. September 
waren sämratlicho grosso und kleine Gespärre an ihren 
Plätzen. Sticcessive an diese Arbeiten schlössen sich die 
des Einriegeins und VorschallonB der Gespärre, welche 
von den Zimmerleuten am 6. August begonnen wurde, und 
die der Zinkeindeckung der Dächer durch die Spengler 
an, welche letztere am 10. September begannen. 

Anfang Doember 1872 waren die drei Hauptdächer 
fertig eingedeckt 

Zu gleicher Zeit wurde successive die Legung der 
Schienengeleise und Drohst heibon ausgeführt 

Mit der Aushebung der Gruben für die Fundamente 
des Transmissions-Gcrilstes wurde begonnen: 

Für Oesterreich am 2. Octnber 1872, 

„ Deutschland „ 24. „ „ 

„ Belgien „ 7. November „ 

„ die Schweiz „11. n „ 

n England „ 15. „ „ 

n Frankreich „30. , „ 

„ Amerika „ 31. Jänner 1873. 

Die Eiscnthcile der Transmissions-Gcrüsto waren bei Fer- 
tigwerden der Fundamente meist schon am Platze und konnte 
mit der Montage fast stete ohne Aufschub begonnen werden. 

Die Zeitpuncte des Beginnens der Montage für das 
Transmissions Gerüst waren: 

42 
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Für Oesterreich durch Herrn 0 Sigl der 27. Novemb t 1872, f 
n Deutschland durch die Präger 
Maschinenbau-Action-Ge- 

sellschaft 2. Decombor „ 

„ England durdi G. Sigl 7. „ „ 

„ Belgien durch die Prag er Ma- 

schinenbau-Actie» -Gesell- 
schaft 29. Jänner 1873, 

, Frankreich durch G. Sigl 24. Februar „ 

„ die Schweif „ „ „ 25. , n 

n Amerika „ „ „ 28. Marx „ 

Am 27. December 1872 wurde mit der Legung de« 
Fussbodens in dor Maschinenhalle begonnen, und zwar zu- 
nächst in den Seitenschiffen mit 1' .zölligen Pfosten auf 
entsprochenden Polstorliölzera. 

Am 10. Marz 1873 konnte diese Arbeit in dum Mittel- 
schiff in Angriff genommen werden und wurde in dem Masse 
fortgeführt, als die Aufstellung der Transmiasiona-Gerüste 
und die unzähligen im Bau begriffenen Fundamente ftlr , 
»chwere Maschinen es zuliesaen. Dieser Theil des Fuss- 
bodens bestund aus einem regulären Werkstättenboden von 
2" t zölligen Pfosten, welcher es möglich machte, alle leich- 
teren Maschinen ohne gemauerte* Fundament aufzustellen. 

Die Transmissions-Gcrüste fUr Deutachland waren am 
28. Jftnner 1873, für Belgien am 17. Marz, fUr Oesterreich, 
England und Frankreich am 24. März und für Amerika 
am 9. April vollendet. 

Zu gleicher Zeit wurde die Montage der Dampf- und 
Wasserleitungsrohre ausgeführt. 

Schon vom Februar 1873 an trafen Ausstellungsgüter 
für die Maschinenhalle ein, und wurde nun auch neben 
oben dargestellten Arbeiten die Installation der Ausstcllungs. 
Objecto in» Werk gesetzt. 

Die Installation der ausländischen, auch der unga- 
rischen Maschinen erfolgte nach Plänen, welche von der 
betreffenden Landes-Comniission der General- Directum vor- 
gelegt und von dieser genehmigt waren, und wurde von 
den Commissionen selbst durchgeführt. Für die österrei- 
chische Ausstellung jedoch wurden die Installations Pläne 
auf Grund der durch Vermittlung der österreichischen 
Landes-Commisaionon bei der General -Direction eingelau- 
fenen Anmeldungen von der Ingcuicur-Scction entworfen 
und von letzterer auch die Installation geleitet. 

Die nach diesen verschiedenen Plänen factisch aus- 
geführte Installation in der Maschinenhalle ist auf HL 47 
dargestellt, und Bind die Namen der Aussteller, welche die 
Plätze occupirt hatten, in dem angefügten Firmen- Ver- 
zeichnis« enthalten. 

Ueber den in der Maschinenhalle und in den nächst 
derselben gelegenen Annexen von den einzelnen Staaten fac- 
tisch in Anspruch genommenen Kaum gibt nebenstehende Ta- 
belle Aufschluss, Uber welche jedoch zu bemerken ist, dass 
sie bei weitem nicht alle Aussteller dor ganzen Gruppe XIII 
(Maschinenwesen und Transportmittel) enthält, da wegen 
Mangel an Platz in der Maschinenhalle alle landwirt- 
schaftlichen Maschinen und jene der chemisch- technischen 
Industrie in zwei besonderen grossen Hallen, die Equi- 
pagen und Wagen von Oosterroich, Frankreich, Italien 



| und theilwoisc von Deutschland , sowie der grössere Theil 
der amerikanischen Nähmaschinen und Pumpen in zwei 
Hofeinbauten des Industrie-Palastes untergebracht wurden, 
deren Installation nicht in den Wirkungskreis der Inge- 
nieur-Section gehörte. 
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Da die Installation der ausländischen und auch der 
ungarischen Maschinen-Ausstellungen von den betreffen- 
den Landes - Commissionen besorgt wurde , so kam die 
Ingenieur-Section nicht zur Kenntnis« der näheren Um 
stände, unter denen diese Ausstellungen entstanden waren. 

Ueber die österreichische Maschinen-Ausstellung je- 
doch, welche durch die Ingenieur - Section selbst installirt 
wurde, können folgende Daten angeführt werden: 

Für Gruppe XIII hatten ursprünglich im Ganzen 478 
Aussteller eine Bodenfläche von 159165a- angemeldet. 

Hiervon wurden von vorneherein, als in die land- 
und forstwirtschaftliche Ausstellung und in den Equi- 



84 Aussteller landwirtschaftlicher Maschinen 

mit 4353^" 

27 Aussteller von Brauerei-, Brennerei- und 

Zuckerfabrikations - Maschinen mit ... . 1252 . 

15 Aussteller von Mühlen mit 297 „ 

6 „ von Holzschneide - Maschinen mit 83 . 
2 Aussteller von forstwirtschaftlichen Maschi- 
nen mit 4 „ 

12 Aussteller von diversen in diese Abtheilung 

gehörigen Ma s chinen mit 153 r 

146 Aussteller mit 6142 cm 

Ferner: 

30 Aussteller von Equipagen mit 694 aw 

12 Aussteller, deren Anmeldungen, als für eine 
Weltausstellung nicht zulässig, abgewiesen 

wurden, mit 138 * 

188 Ausstellend"". 6974°" 



Nach diesen Ausscheidungen wären für die Maschi- 
nenhalle übrig geblieben 290 Aussteller mit dem angemel- 
deten Kaumbodurfnias von 8942'50 u ™. Nachdem aber für 
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die österreichische und ungarische Abtheilung der Maschinen- 
halle zusammen nur die Brutto-Bodenflache von 8928-75 u " 
reservirt worden war, und an Ungarn hiervon 1179 25 nm 
abgetreten wurden, so musate, nm die vorgeschriebenen 
Häuptlinge und die Communicationswege zwischen den 
ausgestellten Maschinen freihalten zu können, eine Reduc- 
tion dieser in der Maschinenhalle selbst verlangten Flüchen 
vorgenommen werden; diese Redttctiun wurde dadurch mög- 
lich, dang sich 6 Aussteller mit der Anmeldung von zusam- 
men 262650°" bereit landen, eigene Pavillons zu bauen, 
wonach in der Maschinenhalle nur noch 284 Aussteller mit 
63 le^'" unterzubringen waren. Dieser beanspruchte Raum 
verteilte sich unter die verschiedenen Gattungen Maschinen 



folgendermaßen. F.» waren beansprucht: 

Für Locomotive 381 n ™ 

. Eisenbahnwagen 540 „ 

Dampfmaschinen 670 „ 

. diverse grössere nicht zu betreibende Ma- 
schinen 1 18 „ 

„ diverse Maschinen, welche in Bewegung kom- 
men sollton 860 „ 

Hilfsmaschinen 292 „ 

diverse Maschinen 522 „ 

„ Lithographie- und Druckerei-Ma*chincn . . 114 „ 

n Weberei-Maschinen 309 „ 

, Modella 65 „ 

Nähmaschinen 325 

., Fcuerlösch-Requisiten 450 , 

„ Dampfkessel und Dampfkessel-Armaturen . . 157 „ 
Pumpen, Wasser- und Oasleitungs - Gegen- 
stände |0| B 

.. Waagen 100 B 

„ Eisenbahn Einrichtungs-Gegen.tande . . . 144 . 

63l6Ö a 

Theils in Folga nachträglich r.alilreicli eingelaufener 



Abmeldungen, tlieils durch Rcduction der von den Ausstel- 
lern beanspruchten Kaume und durch Verweisung ge- 
wisser Gattungen der Ausstullungs-Objcctc auf im Freien 
liegende AilsstcllungsphUze wurde es möglich, dass der dor 
österreichischen Ausstellung in der Maschinenhalle reser- 
virto Raum genügte und alle Ausstellung*. Objecte cntxprc- 
chend untergobracht wurden, lieber die fnetischo Besetzung 
der verschiedenen Räume in- und ausserhalb der Maschinen- 
halle und das Vorhältniss derselben *U den ursprünglichen 
Anmeldungen gibt folgende Tabelle Aufschluss: 
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Es möge hier darauf aufmerksam gemacht werden, 
dass die ursprünglich für eine Ausstellung einlaufenden 



Anmeldungen durchaus keinen sicheren Schluss gestatten 
auf die factische Betheiligung an derselben. Die von der 
Ingenieur-Section insUllirto Maschinen-Ausstellung Oester 
reichs zum Beispiel bietet den schlagenden Beweis hiefür. 
Die nachstehende, nach den Anmeldungen der Provinzial- 
Landcs-Commissionen Oesterreichs geordnete Tabelle zeigt 
das Vorhältniss »wischen don den Anmeldern auf Grund ihrer 
Anmeldungen ursprünglich für die Maschinenhalle bewilligten 
und den spater factiscb darin besetzten Räumen . sowie 
zwischen dor Ausstellorzahl, welche anfänglich angemeldet 
hatte, und derjenigen, welche die Ausstellung wirklich be- 
schickt haben. 
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Die factische Beschickung der Maschinen-Ausstellung 
( (Österreichs ist also um ein Namhaftes noch hinter der- 
jenigen Theilnahm« zurückgebliebeu, welche selbst nach 
den mit den Ausstellern gepflogenen Verhandlungen er- 
wartet werden inusste. 

An mechanischen Hilfsmitteln bei der Installation der 
snmmtlichen Ausstellung« Objecto waren in der Maschinen 
halle in Verwendung: 

Für 0 e s t e r r e li c h. 
2 Laufkrahne für Handbetrieb von je 300 Zoll Ctr. 
Tragkruft von Josef Korösi in And ritz bei Graz. 

Für Deutschland. 

2 Laufkrahne für Seilbetriob von je 500 Zoll Ctr. 
Tragkraft von Ludwig S t u c k e n Ii o I z in Wetter a. d. Iluhr. 

Zum allgemeinen Gebrauch. 

3 Dampf- Fahrkrahne von 3 und 5 Tons Tragkraft 
von Appleby Brothers in London. 

12» 
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3 Hand - Fahrkrahne von je 100 Zoll-Ctr. Tragkraft j 
der k. k. priv. örterr. S t aats - Ki sc n ba bn • G esol l- 
schalt. 

Da* Total Gewicht der in die Maschinenhalle ge- 
langten Maschinen betrug ungefähr 400.000 Zoll Ceotner. 

Die sJinimtlichen lustallations Arbeiten waren im Laufe 
des Monatee Mai im Grossen beendet gewesen. 

Der Betrieb der Maschinenhalle wurde ebenfall« von 
der Ingenieur-Section besorgt und wurden die Kessel- 
häuser durch 15 Heiser mit 8 Gehilfen und die Botrieb» 
Dampfmaschinen durch 17 Maschinisten mit 12 Gehilfen 
bedient, welche von der General-Direction entlohnt wurden. 

Kttr don allgemeinen Dieust der Ausstellung wurden 
auch zwei hydraulische Aufzuge als Aufstellung« - Gegen- 
stände, der eine von L. E d o u x in Paris, ein zweiter von 
Job. Haag in Augsburg, überlassen und in der Rotunde 
zum Besteigen der ersten Galerie inslalürt. Der Aufzug 
Edoux wurde direct von der Hochdruck - Wasserleitung 
in Gang gesetzt. Der Haag'seho Aufzug mit Tcloacop- 
Kolben war für einen Druck von circa 18 Atmosphären 
conatruirt und es musite für denselben eine besondere 
Pumpe mit Accumulator aufgestellt werden, zu dessen Be- 
trieb die Herren Kühner & Kanty in Breslau unent- 
geltlich eine transportable Dampfmaschine von circa 20 
Pferdekräften beigestellt hatten. Leider wurde die Ingang- 
setzung des H aag' sehen Aulzuges durch Reparaturen in Folge 
eines Materialfchlcrs an den Kolbenrohron bis gegen Schluss 
der Ausstellung verzögert. 

Am 2. November 1873 wurde der Betrieb der Maschi- 
nenhalle eingestellt und Tags darauf bereits mit der De- 
montage und dem Rücktransport der Ausstellung« - Ohjecte '' 

Die österreichischen Ausstellungs-Objecte waren aus 
der Maschinenhallo bereits fast sämmtlich Ende Decem- i 
her 1873, jene des Auslandes Ende Janner lrj74 entfernt, 
«o dass zu diosen Zeitpuncton die Aufgaben der Installa- 
tion» Bureaus beendet erschienen und die Auflösung dieser 
zwei Bureaux erfolgte. 

Ebenso hatte das Rureau für Betriebs- Einrichtungen 
Ende Jänner die auf feste Rechnung angeschafften Ein- 
richtungs-Gegenstände einer vom hohen k. k. Handels- 
Ministerium zur Uobernahmc derselben bevollmächtigten 
Colluudirungs-Cummissiou «hergeben, so daas auch dieses 
Bureau s»ine Arbeiten beendet hatte und Ende Janner 1874 
aufgehet werden konnte. 

Wasserleltnng-s-Anlsgen. 

Schon zur Zeit der Vorarbeiten für die innere Ein- 
richtung der Maschinenhalle, also im Jänner' 1872, wurde 
von der Gencral-Direction dor Weltausstellung die Versor- 
gung des WVItaiiBstellungs-PIfttzeB mit Wasser iti's Auge j 
gefasst und die Lösung dieser Aufgabe selbstverständlich 
der Ingenieur-Section Übertragen. 

Es handclto Bich in erster Linie um reichliche Be- 
schaffung von Wasser zum Schutz der aufzuführenden Ge- 
bäude und Ausstellungs-Objecte gegen Feuersgefahr, dann 
um solches zur Bespritztine der Wege und Oartcniintagen, 
woiter um das in den Restaurationen und überhaupt nothige I 
Nutz- und Trinkwasser, ferner um Spülwasser für die [ 



sanitären Anlagen, endlich um das zum Betriebe eventuell 
zur Auastellung kommender Wasserkraft-Motoren und um 
das zum Betriebe der Maschinenhalle nöthipe Speisewasscr 
für die Dampfkessel und Condenaations- Waaser für die 
Cond enaations-Dam pfmaschinen. 

Da «ich «chon nach oberflächlichen Voranschlägen 
zeigte, das« das für diese Zwecke erforderliche Wasser- 
Quantum »ehr bedeutend sein werde, und sich zudem auch 
wün»cbcnswerth erwies, das Wasser für die einzelnen Zwecke 
unter verschiedenen Druckhöhen zu erhalten, «o erschien 
es von vornherein unzwockmüssig, das ganze Quantum 
blog durch ein einziges sros*ea Wasserwerk zu beschaffen. 

Diese Erwägung wurde noch durch die Frage des 
Kostenpunctes unterstützt, da für ein solches grosses Cen- 
tral- Wasserwerk das Wasser aus Brunnen nicht mit .Sicher- 
heit hatte beschafft werden können, und es also eine bc 
deutende Saugcanal-Anlago erheischt habon würde, deren 
Kostspieligkeit bei den Verhältnissen des Ausstellungs- 
platzes mit Rücksicht auf den provisorischen Charakter der 
ganzen Anlage nicht gerechtfertigt gewesen wäre. 

Es wurde daher beschlossen, drei verschiedene Was- 
serwerke anzulegen, von welchen jedes für sich einen be- 
sonderen Zweck hatte, jedoch mit einer solchen Verbin- 
dung untereinander, dass sie für den Fall des Bedarfes 
sich gegenseitig auch als Reserven dienen konnten. 

1. Das Hochdruck- Wasserwerk mit einem Wasser- 
thurm und einem circa 38™ hoch gelegenen Reservoir, welche« 
den Ausstcllungsplatz mit Wasser gegen Feuersgefahr, 
zum Bespritzen der Wege und Park-Anlagen, mit Nutz- 
und Trinkwasser für die zahlreichen Hestaurationen, mit 
Spülwasser für die Aborte und mit Wasser für die Wa«ser- 
Motoren zu versorgen hatte. 

2. Das Niederdruck- Wasserwerk mit einem Reservoir, 
dessen Boden blos 6"' Uber dem Fuaaboden der Maschinen- 
halle lag, welches hauptsächlich für den Betrieb der 
Maschinenhalle zu sorgen hatte, indem ea daa Speiaewasser 
für die Dampfkessel und das Condensations-Wasser für die 
Dampfmaschinen lieferte ; doch gingen von der Leitung 
diese» Wasserwerkes auch einige Abzweigungen zu Hydran- 
ten und sonstigen Verbrauchsorten ab. 

3. Das Reserve - Hochdruck- und Fontainen - Wasser- 
werk, welches ohne Reservoir blos mit Windkessel und 
einem Druck von 2 bi» 3 Atmosphären arbeitend, zur Un- 
terstützung und Reserve für das Hochdruck-WasBcrwerk 
die in dem Parterre vor dem Industrie Pahw« spielenden 
2 grossen und 6 kleineren Fontainen und die dort be- 
findlichen Hydranton bediente. 

Die erforderliehen Grössenverhaltnisse und Leistungs- 
fähigkeiten dieser drei Wassorwerkc konnten zur Zeit des 
Entwurfes derselben nur achatsungsweise bestimmt wor- 
den, weil alle Anhaltspuncte zu oincr förmlichen Berech- 
nung fehlten. 

Für das Hochdruck- Wasserwerk wurde anfänglich eine 
Minimal-Leistting von 6000 Cuhikfuss oder circa 200 Cubik- 
metern per Stunde als nothwendig angenommen; die fort 
und fort zunehmenden Ansprüche auf Wasserbezug, welche 
von allen Seiten in Aussieht gestellt wurden, veranlassten 
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jedoch wahrend des Entwurfes das Bedürfniss auf das 
Doppelte, nämlich 12-000 Cubikfuss pro Stunde festztistel- 
len, eine Leistung, welche sich spater durchaus als nicht 
xu hoch gegriffen herausstellte. 

Nur so war f.» möglich, auch die Ansprüche zu be- 
friedigen, welche später von Privaten an dio Hochdruck- 
Wasserleitung gestellt wurden. Es sei beispielsweise, abge- 
sehen von einer kleinen Hnchdruckturbinc von 2 Pfmle- 
kräften zum Betriebe des mngnetoelectriselien Rotations- 
Apparates im Leuchtthurme und einiger Waaserkraftmotorcn 
in der Masellinenhalle, nur auf den hydraulischen Motor 
dor Neuen Freien Presse hingewiesen, welcher einen Be- 
triebs-Wasserbedarf von circa $• bis 4000 Cubikfuss stünd- 
lich in Anspruch nahm. 

Für das Niederdruck- Wasserwerk wurde eine Leistung 
von 6000 Cubikfuss per Stunde als entsprechend ermittelt, 
und für das Rcservo-Hnchdruck- und Fontainen-Wasserwerk 
wurde die Frage de» Bedürfnisses durch oin Anerbieten 
der Gebrüder Docker & Comp in Cannstatt UherhoW, 
welche sich bereit erklärten, 2 grosse amerikanische Dampf- 
pumpen mit der Leistungsfähigkeit von zusammen circa 
18 000 CubikfusB per Stunde als Ausstcllungs-Objcctc bei- 
zustellen und fftr den Betrieb zu überlassen. 

Pas Hochdruck Wasserwerk wurde am Westende der 
Maschinenhalle situirt , und bestand ans dem im bei- 
gehefteten Plan. Bl. 48 bei A. ersichtlichen Maschinen- und 
Kesselhaus mit daneben liegendem ausgemauerten Brunnen 
von 18 Fuss Durchmesser und 16 Fuss Tiefe unter dem 
örtlichen Nullpunct der Donau. 

Von dem Maschinenhaus führte oin 12»ölliges Druck- 
rohr zu dem hei Ii aitairten Wassertburm. 

Für die Beschaffung des Pumpwerkes sammt Kossein 
sowohl, wie für die dos Waascrthurms waren Submissionen 
ausgeschrieben worden ; das günstigste Offert für orsterc ging 
von der Ersten Brünnor Maschinenfabrik s-G e s e 1 1- 
schaftin Brünn ein, welche sich bereit erklärte, dio Pumpen 
und Kessel leihweise gegen Entrichtung einer AhnUtzungs- 
Oebühr und als Aiujstellungs-Qbjecte beizustellen, und wurde 
dieser Oesellschaft die Lieferung übertragen. Sie brachte 
zwei gekuppelte horizontale CorliBa- Dampfmaschinen mit 
Pumpen von zusammen circa 18.000 Cubikfuss Maximal- 
Lcistung per Stunde, und 2 Dampfkessel nach System 
Dupuis von je circa 40 Pferdekraft. 

Auch für den Wasserthurm, welcher auf feste Rech- 
nung nach dem Entwürfe dor Ingenieur Section bestellt 
wurde, offerirte diese Fabrik den günstigsten Preis, näm- 
lich Oe. W. fl. 12.75 por Zoll Centner Ocrüst-Construction 
und fl. 30 per Zoll Cenlner Reservoir, inclusive aller Arbei- 
ten, fertig aufgeteilt, sammt Anstrich, und wurde ihr die 
Ausführung desselben ebenfalls übei tragen. 

Der Wasserthurm steht auf einem 3Ii" hohen ge- 
mauerten 8eckigen Unterbau und besteht der Hauptsache 
nach aus einem Oerüst von 8 gusseisernen Säulen, welche 
durch horizontale und diagonale o Eisen unter einander 
verstrebt sind. Der äussere Durchmesser der Säulen be- 
tragt 0-4 m , die Neigung derselben 1 : 16. 

Das Säulcngcrust ist au« 7 Etagen zusammengesetzt 
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und durch einen circa 06" hoben Tragring, welcher 
dem Reservoir als Unterlage dient, gokrönt. 

In der Achse des Wasserturmes befindet sich frei 
aufsteigend und durch Diagonalstangen mit der Gerüst- 
Construction verspannt das Steigrohr, welches durch das 
Reservoir durchgeführt ist und mit einer Tulpe zum Aua- 
giessen des Wassers versehen ist 

Das Reservoir hat eine Hohe von 6 m , einen Durch- 
messer von 7'6"* und einen Fassung» räum von circa 275 
Cubikmeter. Die Unterkante des Resorvoirs liegt 38" über 
dem Fussboden. 

Als Abfallrohre für das Wasser sind 2 von den tra- 
genden GcrUstsäulen verwendet. 

Um das Reservoir herum läuft eino von Consolen ge- 
tragene Gallerio, zu welcher eine hölzerne, im Innern der 
Gerüst • Construction polygonartig angebrachte Stiege mit 
altcrnirend ausgeschnittenen Stufen führt. Zur Erkennung 
des Wassersundes ist ein Schwimmer angebracht, welcher 
mit einem automatisch wirkenden elektrischen Läutewerk 
im Pumpenhaus in Verbindung steht 

Da« Eisengowicht des Waeserthurmes beträgt circa 
30.000 Zoll-Centner. 

Von diesem Wasserthurm aus verzweigte »ich das 
Rohrnetz nach dem grössten Thcil des Ansstollungsplatzes 
derart, dass je ein Hanptstrang vor der Maschinenhalle, 
dann hinter und vor dem Industrie Palast hin lief und sich 
bis zum Houstadclwasser erstreckte Von diesen 3 Haupt- 
strängen aus wurden circa 100 in den Ausstellungsräumen 
gelegene Feuerwechsel und circa 160 im Freien liegende 

I Hydranten gespeist. 
Sämmtliche reuerwechsel und Hydranten waren mit 
den Normal- Gewinden der Wiener Feuerwehr versehen, 
um im Falle eines grösseren Brandes auch fremde Hilfe 
möglich zu machen. 

Die Situation des Niederdruck- Wasserwerkes ist auf 
Bl. 48 bei 0 ersichtlich. Es bestand dieses ebenfalls au« 
einem Pumpen- und Kesselhaus und einem dicht neben 
diesem aufgeführten niederen Wnsaerthurm. 

Sowohl die Pumpen als Dampfkessel für dieseB Work 
wurden von Ausstellern als AusBtellungB-Objcete zur Ver- 
fügung gestellt und zur Benützung überlassen. Erstere 
waren 2 vom Ingenieur E. Prnnior in Lyon conotruirtc 
Dampfpumpen mit einer Leistung von zusammen circa 400 
Cubikmeter per Stunde. 

Die Construction derselben beruhte auf dem System 
Norton, indem sie das Wa*«er nicht aus Brunnen oder 
Saugcanälen, Bondern aus schmiedeisernen siehartig durch- 
löcherten Röhren saugten, welche senkrecht auf eine Tiefe 
von 6 m unter dorn örtlichen Nullpunkt der Donau ein- 
getrieben waren. 

Dircct in diese Tube* waren die Pumpen mit je 2 
kegelförmigen, von den Dampfeylindern direct angetrie- 
benen und sich in einander entgegengesetzter Richtung 
bewegenden Pumpenkolben eingesetzt, welche demnach als 
Saug- und Druckpumpen wiiktcn. 

Zum Betriel«! dieser Pumpen dienten die bereits als 
beim Betrieb« der ungarischen Betriebs • Dampfmaschine 
in der Maschinenhalle angeführten Kessel, nämlich ein 
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Locomotiv- Kessel von Pius Fink und ein liegender Feuer-j 
rohrkessel der 0 raxer W a ggu n-, M u s e Ii i n e n bau- 
Stahlwerks-Gesellschaft 

Da« Wasser wurde von den Pumpen in ein Kesei 
au« Blech von 7-6" Durchmesser und 5" Wandhöhl 
Dieses Reservoir hülle einen Fasaungsraum voi 
circa 230 Cubikmetern und war auf einem gemauerten 6' 
Unterbau aufgestellt. Es wurde auf feste Rechnuni 
und von der Firma V. Prick in Wien ausgeführt. 
Ein 12zölUgcs Abfallrohr vermittelte die Verbindung 
mit dem IlaupUtrang der Niederdruck-Leitung, welche 
hinter der Maschinenhalle lag und hauptsächlich die dort 
befindlichen Kesselhäuser mit Speisewasser, sowie dio in der 
Maschinenballe befindlichen Betriebs -Dampfmaschinen mit 
Condensations - Wasser und ausserdem noch 7 Hydranten 
und einige Aualauf-Brunnen und Aborte zu versorgen hatte. 

Das Reserve-Hochdruck- und Fontainen-Waswrwork 
war hinter dem Jury-Pavillon bei U situirt Es bestand 
aus Pumpen- und Kesselhaus nebst einem ausgemauerten 
Brunnen von 12 Fuss lichtem Durchmesser, welcher 15 Fuss 
tief unter dem örtlichen NuJlpunct der Dunau 
ben war. 

Sowohl dieser Brunnen, als auch der gross« 
für das Hochdruck - Wasserwerk wurde durch 
Versenken der Brunnenmauer hergestellt 

Die Ausbaggerung geschah unter Wasser durch eine 
Bagger Leiter, von einer lOplündigen Locomobilo getrieben. 

Die Arbeiten wurden von dem Brunnenmeistcr und 
Mechaniker S. P o c k und Brunnenmeister J. Bösonkopt 
in Wien ausgeführt 

Die 2 Kessel des genannten Wasserwerkes waren 
von deu Herren Bolzano, Tcdesco & Comp, in 
Schlan als AuBstcllungs-Objecte beigestellt und gegen eine 
Pauachal-Entsch&digung zum Botrieb« überlassen. Es waren 
liegende Röhrenkcssel von je (i5 ntt Hoizfläeho mit dem 
Patent Roste von Bolzano zum Verbrennen von magerer 
Kohle versehen. 

Die von den Gebrüdern Decker & Comp, in Ii bei- 
gestellten direct wirkenden Dampf-Pumpen nach amerikani- 
schem System hoben das Wasser in einen gemeinschaftlichen 
Windke.se! von 7» Höhe und 12" Durchmesser unter 
einem durchschnittlichen Drucke von 2—3 Atmosphären, 
von wo es durch einen Hauptstrang von 31 D. zu den 
Fontainon und Hydranten auf den Parterre-Anlagen vertheilt 
wurde. 

Das von den grossen Fontaincn verbrauchte Wasser 
wurde durch Thonrohre in den Brunnen der Fontaiucn- 
Anlagc zurückgcleitet 

Das Ruhrnetz der Parterre-Anlage wurde durch einen 
6»illigen Strang mit dem Netz des Hochdruck-Wasserwerkos 
in Verbindung gesetzt, so dass diese beiden Wasserwerke 
sich gegenseitig als Reserve dienen konnten. 

Die Anlage dieser 3 Wasserwerke hat sich wahrend 
der Dauer der Ausstellung vortrefflich bewahrt, und es 
hüben nur die Niederdruck-Maschinen von P runter zu 
empfindlichen Betriebsstörungen in Folge notwendiger Repa- 
raturen und Einschaltung von Windkesseln Veranlassung 
gegeben. 



Vur Ingangsetzung der stabilen Maschinen für das 
Hochdruck Wasserwerk wurde die Füllung des Hochreser- 
voirs zum Zwecke der suecossiven Inbetriebsetzung des 
Rohrnetzes durch eine Dampf-Feuerspritze besorgt, welche 
von Horm Wm. Knaust in Wien der General-Direction zur 
Verfugung gestellt wurde und durch 6 Wochen beinahe 
ohno Unterbrechung im Dienste war. 

Das in DL 48 ersichtliche Rohrnetz bestand aus- 
schliesslich aus gussoisernen Muffen-Rühren, welche durch 
die Firma S. B. G o Id sc h m i d t in Mainz zum grössten 
Thcile von dem Eisenwerk des Herrn Haldy Küchlv 
& Comp, in Pont a Mousson, zu kleineren Theilen von 
Laidlow & Sons in Glasgow, dann aus der Röhren 
giesserei Marquiso und von dem fürstl. Salm'schen 
Eisenwerk in Blansko bezogen worden waren. 

Die Rohrlegung, welcho zum grossen Thcil in frischer 
Anschüttung erfolgen Dumte, und wegen der unumgänglichen 
Cb BM otTP mit den Geleis Anlagen, Drainage- und Gasleitun 
gen und sonstigen baulichen Hindernissen unter sehr schwieri- 
gen Verhältnissen durchgeführt werden musate, ist von der 
Firma J. A. A i r d in Berlin unter der Leitung ihres Ingenieur» 
Herrn B. Putzer ausgeführt worden. Auch die aammt- 
lichen Apparate, als SehieW , Hydranten und Feuer- 
wechsel, wurden von jener Firma geliefert. 

Die Starken-Dimensionen und die Qualität der Köh- 
ren, welche zusammen ein Gowicht von circa 12.0U0 Zoll- 
Ccntnern hatten, und die Ausführung der Rohrlegung be- 
friedigten vollkommen, und es kamen nur sehr wenige 
Huhrbrüche oder Undichtigkeiten vor 

Die Abzweigungen nach den vielen iiiessenden Brun- 
nen , freistehenden sowohl als Wandschaalen , nach den 
Restaurationen, Trink- und Kosthallen, endlich nach allen 
Aborten und Pissoirs wurden meistenteils nur mit eisernen 
Gasrohren hergestellt. 

Die Totallange des ganzen Netzes war circa 2 deut- 
sche Meilen. 

Der technische Betrieb dieser 3 Wasserwerke, von 
denen das Hochdruck-Wasserwerk Anfang« April 1873 in 
regelmässige Thatigkcit kam , so wie die Aufsicht über 
das Kohrnetz und dessen Au*rlüsdc wurde wahrend der 
Ausstellungszeit ebenfalls von der Ingenieur-Seetion ge- 
führt, wogegen der eigentliche Fouorwehrdienst von der 
k. k. Genie-Truppe, und der Bespritzungsdionst von dem 
Gärtner-Personal besorgt wurde. 

Das Hockdruck-Wasserwerk hatte Tag- und Nacht- 
die beiden andern Werke uur den üblichen Tages 



Das Betricbs-Porsonal der Wasserwerke bestund au« 
2 Aufsehern, 4 Heizern mit 4 Gehilfen, 4 Maschinisten mit 
4 Gehilfen und einem Tagworker- Personal von circa 10 Mann. 

Mit Sehlu»* der Ausstellung wurde der Dienst des 
Niederdruck- und des Keserve-llochdruck- und Fontainon- 
Wasserwerkes eingestellt; der des Hochdruck-Wasserwerkes 
jedoch, dessen Wichtigkeit während der Zeit der Ver- 
packung und des Abtransportes der Ausstellung* • Güter 
eher noch zugenommen hatte, regelmässig furtgeführt 

Da der Bestand dieses Hochdruck-Wasserwerkes je- 
doch auch für spätere Zeiten, sowohl bei etwaiger Feuer- 
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gefahr für die stehenbleibenden Ausstollutigs-Gobäudc, nls J 
auch für die Bespritzung der Park-Anlagen vor der Ro- J 
(unde von grüsater Wichtigkeit bleibt , so wurde von dem ! 
k. k. Handel» - Ministerium beschlossen , dasselbe im 
ganzen Umfange bestehen zu* lassen . und der einzige 
Theil, welcher nicht schon vom Ausstellungsfond auf feste 
Rechnung angeschafft war. nämlich das Pumpwerk und die 
Dampfkessel der Ersten Brunner Maschinen - Gesellschaft, 
angekauft, und befindet sich daher dieses Wasserwerk noch 
gegenwartig in regelmässigem Betrieb. Das Bureau für die 
Wasserleitungen jedoch, welches alle seine Objecto und 
Materialien im Jilnner 187* der Collaudirungs-Commission 
des k. k. Handols-Ministerium« ubergeben hatte, wurde mit 
Kndc Jilnner 1874 aufgelöst. 

Für den Umfang des im Wirkungskreise der Ingo- 
nieur-Soction gelegenen Theiles der Gasbeleuchtung am 
Weltausstellungsplatz waren zwei Momente massgebend; 
erstens, dass alle auf dem Weltauastellungsplatnc im Freien 
notwendigen Flammen als zur öffentlichen Beleuchtung 
der Stadt Wien gehörig betrachtet, und daher sowohl Lei- 
tungen als Beleuchtnngs -Objecto von der Imperial-Conti- 
nental-Gas- Association zu beschaffen und herzustellen waren, 
wonach die Ingenieur Section nur noch im Allgemeinen 
wegen der Situation der Leitungen und Flammen zu intor- 
veniren hatte. 

Zweitons: das* mit Rücksicht auf die Feuergefahr- 
lichkcit, welche im Innern der Ausstellungsräume gelegene 
Gasleitungen im Gefolge haben, die Art des nächtlichen 
Sicherheitsdienstes derart organisirt werden mussto, dass 
wahrend der Nachtzeit die Umgebung der Baulichkeiten 
mit Wachposten besetzt, das Innere aber nur von Patrouillen 
bc wacht wurde. 

Die nächste Umgehung der Baulichkeiten wurde da- 
her durch öffentliche Beleuchtung TM Aussen hell er- 
leuchtet Im Innern des eigentlichen Ausstellungsgebäudes 
jedoch wurde die Anlegung von Gasbeleuchtung syste- 
matisch ausgeschlossen. 

Die innen zu beleuchtenden Räume beschrankten sich 
daher mit Ausnahme einer für die nächtliche Vollendung 
der Deeorationsarbcitcu im Innern der Rotunde nothwendig 
gewordenen improvisirten Gasbeleuchtung mit Reflectorcn, 
auf die verschiedenen Burcaux der Commissionen und 
der Goneral-Diroction, und es ist nur zu erwähnen, dass 
die Gaseinrichtung im Directionshaus auf feste Rech- 
nung von den Horron Scheler, Wolff & Comp, in 
Wien ausgeführt wurde; die Einrichtung aller übrigen 
Bureau-Localitaten wurde »ehr coulanter Weise von der 
Wiener Gaseinrichtunga - Gesellschaft Alois Enders & 
Comp, leihweise gegen Vergütung der Montage, Demon- 
tage und einer Abntttzungs-GebUhr beigestellt, und ist nach 
Schluss der Ausstellung «urflekgenommen wordon. 

d) t>raina|re una sanitäre Anlag «n. 

Im Juli 1872 wurde die Frage der am Wcltausstel- 
Inngsplatze herzustellenden sanitären Anlagen in Berathung 
gezogen, eine Aufgabe, die mit Rücksicht auf die Erhal- 



tung eines guten Gesundheitszustandes beim Zusammen- 
strömen so vieler Menschen, wie c« am Weltausstcllunga- 
plntz erwartet werden mussto, von höchster Wichtigkeit 
war, indem sie die Ableitung und Unschädlichmachung 
aller jener Flüssigkeiten und Abfallstnffe zum Gegenstande 
hatte, welche au« dem Besuche einer Weltausstellung re- 
sultiren. 

Es waren in dieser Beziehung besonders in Betracht 
zu ziehen: Die Bewältigung des Hegenwassers von den 
Dächern der so ausgedehnten Baulichkeiten, der Condcn- 
»ations- und Ablaufwltsser von einer grossen Zahl im Gange 
befindlichen Dampfmaschinen und Kesseln, die Wasch- und 
Spülwasser der zahlreichen Restaurationen , Kaffeehäuser 
und Trinkhallen, und endlich die Vorsorge für die sani- 
tären Anlagen, welche der zeitweiligen Anwesenheit von 
hunderttausend Personen am Ausstollungsplatze genügen 
sollten. 

Die eigentümlich günstige ßodenheschaffenheit des 
Prater» gestattete, sich jener Witsser, welche in sanitärer 
Beziehung unschädlich waren, wie der HegenwüsMjr und 
der Condensations Witsser der Maschinen, einfach dadurch 
zu entledigen, daas man dieselben in briinneiiartigc, eigens 
zu dem Zwecke trocken gemauerte Sickergraben leitete, 
welche, bis ins vollkommen durchlässige Terrain hinab- 
reichend, die Versickerung der Wasser in diesem Terrain 
ermöglichten. 

Wo localo Verhältnisse nöthigten, die Sickergruben 
in mehr oder minder grosse Entfernung von den Bau- 
lichkeiten oder in passend gelegene Höfe zu verlegen, be- 
durfte es zur horizontalen Weiterschaffung dieser Waaser 
Leitungen, welche aus glasirten Kohren von V bis 15" 
Weite hergestellt waren. 

Grössere Laugen solcher Leitungen für derartige 
unschädliche Wasser sind nur an einigen Orten noth- 
wendig geworden, namentlich zur Ableitung des Dachwas- 
sers der Rotunde und für die Verbindung der ausserhalb 
der Maschinenhalle gelegenen Sickergruben mit den inner- 
halb derselben befindlichen Condenaations-Dampfmaachinen, 
wie dies in Bl. 49 ersichtlich ist 

E« haben auf diese Art circa 5000 Fuss Thonröhren 
Verwendung gefunden, deron Legung, da auf grosse Dich- 
tigkeit nicht viel Worth gelegt werden musste. eine sehr 
einfache und leichte war. 

Weit schwieriger und umständlicher gestaltete sich 
die Frage der Fortschaffung jener Flüssigkeiten und Ab- 
fallBtoffe , deren Einführung in Sicker- oder Senkgruben 
aus sanitären Rücksichten unthunlich war. 

Ea gab für die Fnrtachaffung dieser Stoffe zwei Wege: 
entweder die Abfuhr nach einem der bekannten Systeme 
oder die Herstellung einer Canalisation. 

Man entschied sich für eine von Wasser reichlich 
durchspülte Canalisation aus folgenden Gründon: 

Man wollte vor Allem etwas möglichst Vollkom. 
menes. jeden sanitären Uebclstand unbedingt Ausschlicssen- 
des herstellen, und war der Ansicht, das» für den vorlie- 
genden Fall, wo die Wasserleitung in der Lage war, alle 
Ansprüche zu befriedigen, die englischen Apparate vor 
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allen andern bekannten . sowie such vor allen Abfuhr- 
Systemen den Vorzug verdienen. 

Ferner wurde durch (Kanalisation gleichzeitig die mit 
jedem Abfuhr System verbundene Manipulation am Platze 
zur Nachtzeit, »owio eine lästige Conlrole vermieden, welche 
aus sanitären Gründen bei den Restaurants und Privat bauten 
jedenfalls unvermeidlich gewesen wäre. 

Endlich konnte durch reichliche Zuleitung von Wasser 
allen jenen Personen , welche in erster Linie daran intor- 
essirt waren, die Aufrechterballung der Reinlichkeit durch 
die CanalUation möglichst leicht gemacht werden. 

In Betreff der Art, wie die Canalisatiou zu geschehen 
habe, war man mit Rücksicht auf das Provisorium der 
ganzen Anlage darauf angewiesen, die thunlicbst billige 
Herstellung der Canäle als Hauptbedingung festzustellen. 

Dadurch waren gemauerte Canflle ganz ausgeschlos- 
sen, und es boten sich als geeigneter zwockmässig-ter Er- 
satz nur die in Cementverkittung zu legenden glssirten 
Thonröhren. 

Die Firma John Jen nings in Luiden, welcher über 
besonderen Wunsch de« General - Dircctors die Lieferung 
ihrer patentirten Water- Cloaets , Waschbecken und Pissoirs 
für die sanitären Anlagen übertragen worden war, wurde 
auch mit der Lieferung und Legung dieser Drninago- 
Rohren betraut 

Bei Projectirung des Canalisationsnetr.es bandelte es 
»ich zunächst darum, wohin die Abfallstoffe mittelst der 
Drainage zu fuhren seien. Es wurde hierfür das neue Donau- 
bett in's Auge gefasst; nachdem jedoch bei dem damali- 
gen Stande der Donau- Regulirungsarbeiten in dem aus- 
gehobonen neuen Donaubette in der Nahe der Ausstellung 
zwar ein grosses Wasserbecken geschaffen, allein dieses 
nur mit stagnirendom Wasser gefüllt war, so wurde die 
Trace der AMlussleitung nach dem Donaucanal, unter der 
Prater-Hauptallee weg und durch die sogenannte Jesuitcn- 
wiesu gelegt, wozu von dem k. k. Oberstholmcistoramt im 
Einvernehmen mit der politischen Behörde die Bewilligung 
erwirkt wurde. Ferner aber bot sich als technische Schwie- 
rigkeit der Mangel im Gefalle am Ausstellungsplatz dar. 

Der Wasserstand im Donaucanale ist von 97, Fuss 
Uber dem Xullpunct des Pegels, bis 2'/, Fuss unter dem 
Nullpunct, somit um 12 Fuss (3 8'" I variabel. 

Der Fussboden des Industrie-Palastes liegt aber nur 
16V, Fuss l&'S"! über dem Nullpunct des Donaucanuls, und 
ferner die Tcrrainhöhe vor dem Industrie-Palast im Mittel 
nur etwa 12 Fuss (3 8-) Uber dorn Nullpunct 

Bei dem Studium des Rührennetzes ergab sich, dass 
es nicht möglich wäre, selbst boi Anwendung der gering- 
sten zulässigen Gefälle, mit dem Ende der Rubren leitung beim 
Donaucanal hoher als '/, Fuss(0'16 m ) über dem Nullpuncte t also 
9 Fuss ( 2'84™) unter dem höchsten Wasserstande anzukommen. 

Um trotz dieser TicÜago des Ableitungsrohres bei 
Hochwasser ein Rückstauen des Wassers in den Rohren 
und Stockung des Abflüsse* zu vermeiden, wurde an dem 
Ausdusae der Leitung in den Donaucanal eine Schleuse 
mit einer besonderen Pumpen-Anlage angebracht, welche 
den Zweck hatte, im Falle von Hochwasser die Verbin- 
dung zwischen dem Donaucanal und der Leitung abzu- 



| sperren und die von der Leitung zugeführt» Flüssigkeit 
auf das höhere Niveau des Donaucanalcs zu heben. 

Die Schleuse bestand aus zwei cvlindriacben, 8 Fuss 
(2-53-) im Durchmesser weiten, 18 Fuss (5 09") hohen, oben 
und unten offenen Holztonnen, welche in den Bodon versenkt 
und unten nachträglich durch eingesetzte, mit Winkeleisen 
versteifte und mit den Tonnenkörpcrn fest verachrauhte 
Holzboden abgeschlossen und dicht gemacht worden waren. 

In die erste Kammer mündete die Hauptleitung : zwi- 
schen beiden Kammern war in gleicher Niveauhöhe mit 
dieser Mündung ein kurzes Verbindungsrohr eingeschaltet, 
und die zweite Kammer stand sodann mit dem Wasser 
des Donaucanales durch ein rasch abfallendes Auslaufrohr 
in Verbindung. 

Boi niederem Wasserstande traten nun die Abfuhr- 
Stoffe zuerst in die erst« Tonne, alsdann durch das offene 
Verbindungsrohr in die zweite und ergossen sich von da 
frei durch da« abfallende Rohr in den Donaucanal. 

Boi steigendem Waiser wurde in der zweiten Schleu- 
senkammer das V'arbindungsrohr durch eine Klappe ge- 
schlossen, welche so gestellt war, dass sie durch den 
äusseren Wasserdruck an ihren Sitz dicht angedrückt 
wurde, und es »tand demnach der Donaucanal nur mit 
dieser Kammer durch das Auslaufrohr in Communicaüon. 

Die von der Drainage-Leitung in der nun abgesperrten 
ersten Schleusenkammer ankommende Flüssigkeit wurde 
mit Hilfe einer 6zolligen Ccntrtfugal-Pumpc, die von einem 
lüpferdigen Locomotiv getrieben wurde, gehoben und in die 
zweite Kammer ausgesetzt, von wo sie durch hydrostati- 
schen Druck durch da» Auslaufrohr in den Donaucanal 
sich ergo»». 

Diese mit verhältni*»m«s»ig sehr geringen Mitteln her- 
gestellte Anlage hat sich trotz der lang andauernden Hoch- 
wasser im Frühling und Sommer 1873, in deren Folge dio 
Pumpe mehrere Monate unausgesetzt im Gange sein musste, 
vortrefflich bewährt. 

In den Kapporten des Maschinenwärter» war zugleich 
dio Controle für den Vandalismus gegeben, mit welchem 
manchmal die Watcr-Cloact» am AnsstelUingsplatxe gehand- 
habt wurden, und manche Restauration fand sich durch dio in 
der Schleuse aufgefangene Ti*chwäsche in räth*elhafler 
Weise c,.nt.olirt. 

Das Rohrnetz gelbst ist nun in folgender, soweit es 
im Ausstellungsplatz liegt, auf Bl. 49 ersichtlicher Weiso 
diaponirt. 

Von der Pumpen Anlage am Donaucanal geht mit 
1 : 100« Gefälle ein 1 Szölligcs (395""" i Rohr bis vor das Haupt- 
portal des Industrie-Palastes, eine Distanz von circa 4000 
Fuss,, Dort theilt sich das Rohr in zwoi Aoate, welche vor 
dem Industrie-Palast nach rechts und links hinziehen und 
12" (SIC"" 1 ) Durchmesser und I :800 Gefalle haben. Vörden 
Mittender beiderseitigen Eckpavillons angelangt, biegen beide 
i unter einem rechten Winkel ab und setzen unter dam 
I Industrie-Palast durch mit 9" (237 m,n ) Durchmesserund 1:600 
Gefälle. 

Hinter dem Industrie-Palast vewweigt sich joder der 
beiden Stränge in anderer, den localcn Verhältnissen an- 
gepaßter Weise. 
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Den längsten Weg logt der linksseitiee Ast zurück, 
der noch um «In» Ende der Maschinenhalle umbiegt und 
bis zu dem gedeckten Gange nächst dem Ausstellungs- 
Bahnhofe reicht. Die Lttngenontwickelung diese* Strange^ 
vom genannten Sehlusspunete bis /.um Donaucanal betragt 
circa 7000 Fuss, und da die berechnete mittlere Geschwin- 
digkeit de* Abzuges 80 Fuss per Minute war, so dauerto 
die Durchstrümung der Abfuhrstoffe durch diese* Kohr 
nahezu ] 1 Stunden. 

Von diesen zwei Hauptzwcigon der Canalisntion geben 
sowohl zu den Baulichkeiten, welche die Cloteta und Wasch- 
becken enthalten, al» auch zu allen Restaurationen Acste 
von 4- oder gzfllligen Röhren mit nach Thunlichkeit er- 
hübten Gefallen ab, *•> das» das Qe«ammtnctz dieser Cana- 
lisation circa 24.000 Fuss Knhrlänge umfasat. 

Ks hat im Ganzen dio Ausgüsse von etwa 30 Restau- 
rants, ferner in den sanitüren Anlagen 260 Closcts, 150 
Waschbecken und 240 Pissoirs wahrend der Ausstellungs- 
«eit bedient und allen billigen Anforderungen wahrend 
diesor Zeil entsprochen. 

Zur Controle seiner Function waren iQ gewissen 
Zwischenräumen 22 ausgemauerte Schachte eingeschaltet. 

Dio goBammten Drainagearbeiten wurden von Seite 
der Firma Jcnnings durch ihren technischen Vertreter, 
Ingenieur Herrn John Phillips, mit anerkennenswerter 
Sachkenntnis» ausgeführt. 

Ausser dieser llanptanlage befanden »ich am Welt 
ausstellungsplatzo noch zwei andere kleinere, getrennte 
Anlagen, von denen die eine in Folge eines dankeiwwerthen'An- 
erbietens der A et i o n-G ose I ls c haf t fUr Bodencultur 
in Wien ausgeführt war, während die andere nur die zwei , 
W. CL Gebäude Nr. 13 u. Nr. 14 und ein solches für Ar- 
beiter Nr. 21 hinter der Maschinenhalle bediente, deren 
Hölnm Situation ihre Einbeziehung in die Hauptcanalisation 
nicht zuliess. 

Dio genannte Action-Goscllschaft hatte sich bereit 
erkhirt, zum Zwecke der Exponinmg des vom Ingenieur 
Liernnr ennstruirton Svstoms, auf welches die Gesell- 
schaft das Patent besitzt, die Canalisation eine« Theilos der 
öffentlichen Abort-Anlagen im Park unentgeltlich zu über- 
nehmen, und wurden derselben daher die 4 Gebäude Nr. 16, 
17, IH u. 19. jedes mit 9 CloseU eingerichtet, überwiesen, 
zu welchen die Gesellschaft bei Nr. 20 eine, zwei Im- 
mobilen und die nöthigen Apparate enthaltende Centrai- 
Station herstellte. 

Diese sogenannte pneumatische Canalisation beruht 
auf einer Aufsaugung snmmtlicher AbfalUtofle aus den Clo- 
scts eine» canalisirten Bezirkes durch ein Netz von Eisen- 
rohren in eine Central-Station, welche mit von Damptkraft 
gotriobonen Luftvordünnungs - Pumpen versehen ist, und 
von welcher alsdann die in Fässer gefüllten Düngstoffe an 
die Landwirtschaft abgegeben werden. 

Es ist besonders die Einrichtung bemerkonswerth. 
durch welche es ermöglicht wird, durch eine Luftverdün- 
nung von circa */ % Atmosphären in der Central-Station die 
Mischung von flüssigen und festen Stoffen auf grosse Ent- 
fernungen zu befördern, ohne sich anderer Mittel al« des 
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Auf- und Znschliessens von Hahnen in gewissen Zeit-Inter- 
vallen zu bedienon. 

Das Wesen dieser Einrichtung liegt darin, dass in der 
in geringer Neigung gegen die Horizontale liegenden Lei- 
tung in gewissen Abstanden kurze Stücke der Leitung 
vertical stehen, welche bestimmt sind, durch Ansammlung 
von Stoffen eben so viele Luftverschlttsse zu bilden, und 
zwar steht das obere Ende jedcB Vcrticalstückes in Ver- 
bindung mit dem unteren Ende de« nächstfolgenden Ver- 
ticalstückes. Die Neigung der Verbindungsstücke ist so ge- 
wählt, dass die Stoffe, weleho durch die Luftpumpe aus 
einem verticalen Stück gehoben wurden sind, von selbst 
bis zum Fasse des nächsten Vertiealstürkes weiter flicssen 
und so nach und nach bis in die erwähnten Fasser ge- 
langen. Auch diese Anlage funetionirte in vollkommen zu- 
friedenstellender Weise. 

Die technische Beaufsichtigung und Instandhaltung 
der »iimmtliehen sanitären Anlagen, von denen die W. C. 
einem Pachter übergeben worden waren, wurde von einem 
Aufseher mit 6 Tagwerkorn besorgt. 

fj ■llfswf.rkstatt*. 

Sowohl um die Arbeiten kleinerer Gattung, welche 
im Wirkungskreise der verschiedenen Sectionen der Ge- 
neral-Direction vorkamen, auf dem Ausstcltungsplutze selbst 
ausfuhren lassen zu können, wie auch bosonders um den 
Ausstellern die Bequemlichkeit zu bieten, dass sie alle bei 
der Aufstellung der AuutclIungs-GegensUndc vorkommen- 
den Hilfsarbeiten , sowie ferner Reparaturen wahrend der 
Dauer der Ausstellung selbst in nächster Nahe ausfahren 
lassen konnten, wurde beschlossen, eine mechanische Werk- 
stätto am Ausstcllungsplatze zu etabliren. 

Diese Werkstatte lag hinter dem Kesselhaus für die 
Schweiz und enthielt: 

eine Dreherei und Schlosserei von 242 J " Flächenraum 

eine Schmiede von 65 nm „ 

II Kupferschmiede von 50°"' , 

„ Bureau und ein Magazin von je 14 am 
einen Anbau zur Aufstellung einer Locomobile und eines 
Wasser- Reservoirs. 

Die Einrichtung, welche von der Firma P. Gra- 
nichstttdten in Wien leihweise gegen Vergütung einer 
AbnUtzungs-Gobtihr beigestellt wurde, bestand aus 1 Plan- 
bank, 2 Support-Drehbänken, 2 Handsupport-Drehbflnken, 
I Hobelmaschine, 1 Nuthstoss-Maschine, 1 Shaping-Maschine, 
3 Bohrmaschinen, I Schrauben-Schnoidmaschine, 1 Schleif- 
stein, 1 Gebläse, 4 Schmiedfeuern und 2»! Scbraubstitcken 
mit allem Werkzeug. 

Diese Werkstiltte wurde am 15. Februar 1873 in 
Betrieb gesetzt und offectuirto bis zum 15. November 1873. 
dem Tage ihres Schlusses, gegen 2000 meist kleinere Auf- 
träge. Der stärkste ArbeitersUnd war im Mai mit circa 
40 Personen vorhanden, welche in dieser Zeit auch meist 
die Nacht zu Hilfe nehmen mussten. 




Der administrativen und technischen Rcchnungs- 
Abtheilung fiel die Erledigung des aus der Thatigkeit der 
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anderen Abteilungen der Ingen ieur-Section resultirenden 
Agenden, nämlich der Corrcspondcnzcn. Bestellungen, Ver- 
trags AbscliUl»*« , Kevision und Anweisung der Rechnun- 
gen, Auszahlung der Lohne der Arbeiter etc., zu. 

E» würde weit Uber den filr die*e Mittheilungen ge- 
stellten Kähmen binausgreifon, in die Mannigfaltigkeit dieser 
Geschäfte einzugehen und Näheres Uber die Verhandlungen 
mit Coniniissioncn, Auastellern und Lieferanten, oder Ober 
die Preise und LieferungsBedingnisse der ira Wirkung« 
kreise der Ingenieur - Section beschafften Objecto raitzu- 
thcilen. 

Zur Beurthcilung dos L'mfangcs dieser Arbeiten möge 
hier nur angeführt werden, dass in der Zeit vom 1. Octu- 
ber 1871 bis Ende Jiinner 1874 von der Bau - Abthei- 
lung 1044 und von der Abtheilung für das Maschinen- 
wesen 3422, zusammen also 4466 Geschaltsstücke erledigt 
wurden, und dass die Herstellungskosten der einxelnen 
Haupt-Objecte in runder Summe folgende waren: 



I. Ilnu- \blhrilunir. 

EiseiM-nnutnirtioiirii .1^-« liuln»trl«-P«ui»te* 
Hnnnnt Montage 

Roctititti' asiiunttlsV-ricii. sticjrcu, Faluirn- 
utalijMi, Wa»«ernMJluf<'ii»uiminr M'Uitn L - ■ 

Eiarncnnatnictiuni-n ib« <l< r Ms 

achü» itliall« Miim 



Ii. IMMtaBf rar 



•) 



In 



TraumlMlniHii, FnwUum-nt« <l<>n..-ll-en. 
t aaifVrsImr 

ItanpOu-Mrl-AnUi^ii, IwrtebeBd an» ilen 
H Kcaarlhiluacni mit rVllornaleilH-u und 
Kinrirhtuux; 

Pam|ifl<-Ininiren ni l'snslr 

>*uiidftmi'nte d. Ib trM-i.*-|t!im|.hiia*i-liiii<.u 

b) WasarrlfitiintrAantaffi-u, 
Hochdruck -Wawerwerk, hr*ridii-nd au.« 

BnmM| laslaalsaTlajini Um Ulf ni 

K<«. lhnm nixl Wsatu-rllmnu . . . . 
Nicdenlruck-Wn««i'rwerk, U-»trhni«l au« 

volbMSndievui Maschinen* und hVasel- 

han* und WimMTthtirm 

Hnclidrui'k-Kescrvr. und r.mtim» n-Au- 

U^'f. lit ^ii'liiMi.l rm» Brunnen und voll- 
l^>*m Ke»«-l- itii'l Maschinruhan* 
H&mmtlicbi- WassnvtslsnfSfMni mit Le- 

triiiii^ um) AiiKi-hliiMcn 

An»il«1uiie»ui'u'rni.tliiiilci für 

Ueaprirzun-.' und Triiikhniwwii, 

lieh Ktaudrohre. Schlauche, W. 



e) tia.. iurirhtim|ff-n . . , . 

«1) Julian- AuUp'n. 
Alxirti'. 0«>l«»«uli-. innen- Kinrlchrnur '1er 

«-Ib-n nnd I'.uolr» im l'nrk etc. . 
Prainnjrr, Th"iip-itri-, 1-. ■„•Uli- dieselben 



») BlfcwilMlatk. 
Gebfiudo und Kiiirii'htnnir. . . 

B. Betriebskosten. 

Für s ' Msaebimn-Auwiidltuui . 
. b'i WuMitlrltiini.'» Aiiln.i'ii 

k ci u. di (f.it»'inrirb 
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Die Herstellungskosten der im Wirkungskreise der 
Ingonicur-Section gelegenen Anlagen beliefcn sich also auf 
circa fl. 1,811.700 Silber und fl.86H.000 B. V. Der Betrieb 
der Anlagen erforderte die Summe von fl, 155.000 B. V. 

Mit diesen Beträgen ist das Präliminare, welches im 
Jiinner 1873 von der Ingenieur-Section über ihr Geld- 
erfordern!** aufgestellt worden war, und welches in der 
Vorlage enthalten ist, auf Grund deren der Keichsrath den 
Credit von 15 Millionen bewilligte, fast genau eingehalten, 
und nicht überschritten, da die Auslagen dor 
Section um ca. fl. 100.000 hinter der präliminirten 
zurückbleiben. 

lieber die Grösse des gesummten Betriebes der An- 
lagen ist noch erwilhnenswerth, daas circa 60.000 Zoll-Ctr. 
Ostrauer Kohle und circa 9000 Zoll Ceuttier Dux-Boden- 
ltaeher Braunkohle consumirt wurden, welche orstore von 
den Gebrüder Guttinann in Wien zum Erstellungspreis 
von 48 kr. loco Grube, letztere von der Directum der 
Uux-Bodenbacher Eisenbahn von der Grube weg 
unentgeltlich geliefert wurden, so das* mit Fracht und 
Manipulations-Spesen erstcre auf 76 8 kr., letztere auf 57 kr. 
per Zoll-Centner zu stehen kamen. 

Ferner wurden zum Schmieren der Laufstellcn der 
Transmissionen. Betriebsmaschinen und Dampfpumpen 5275 
Pfund Mineral Schmiorol und 3347 Pfund Insclt verbraucht, 
welches entere in vorzüglicher Qualität von der Firma 
Gustav Wage mann & Comp, in Wien ganz unentgeltlich 
beigestellt worden ist. 

Die Arbeiten der Rechnung* - Abtheilung waren dor 
Natur der Sache nach diejenigen, welche am längsten lie- 
fen. Dieselben waren Ende Jiinner 1874 noch nicht alle 
ausgetragen und erledigt, und wurden die noch schweben- 
den Angelegenheiten, nachdem die General Direction der 
Weltausstellung 1873 Anfang Februar 1874 aufgelost 
worden war, durch die vom hohen k. k. Handels Mini- 
sterium zur Austragung der Weltausstellungs-Angelegcnhcit 
eingesetzte Ministerial-Abtheilung Übernommen und zu Ende 
geführt 

Wien, im Juni 1874. 
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Amerika. 

Klastische Rüder, Rsildin John, l.ynn. 
Hoebdrnck-Üaaninjckinc, Brayt.ni, Ofro- liiillny, Bustun. 
)lrtrl«ha-Dani)ifntaiehiii<' , Pickerinu k Darin, rortUli'l. 
rumpfii.*»ehlnr.n, New- York Saf.ty Bleam Power Co., Ncw- 
Vork. 

It. tri» l»-|)anr.e»*«:lii»», Norwalk Iion Work«, Smith-Norwalk. 
Maj-rblnrn sur Herstellung von Kimeru und tut llolsbcsrbol- 
tune. Baxter D. Whimcj, WiiMbandou. 

Werkr».i S ir,a-<hi n eu, Pratt fc Whitney Mannfaetariug Cu N 

Hawilatt 

/.uacliueiilemaacbin« für Fchneiiler uiit Liampfbetricb , Warth 
Albin, Stapleton, New-Vork. 

WcrkienpniiiBcbin»ii , Brown & .Sharp« Mannfseturlut; Cu., 



4S.( HolibearbeitnnsTi-Mascbins, Fsy J. A., Ciuclansti. 

436 Nähmaschinen, Tbc Howe Msehine C'i>., Nevt-York. 

437 Wollaplnnmascliiri«, Avcry John Q., Spencer. 

4.1S Nähmnsehincn, The Singer Manufactorlng Co., New York. 
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. 411 Nahraaerlilneii, Wheelef k Wilson Sewing-Machine Co., Sow- 
York. 

« 117 HticbdmckprcK»e, Gatley Mcrrit, Rocbrstcr. 
, 453 Hanf- nnd Ftachahrechmascbioc , Collyer Robert H, London 
(England). 

. 451 Werkzeugmaschinen, Sellen William ik Co., Philadelphia. 
. 45« Ilolsbcsrlwltnngs-Miscblnen, Witherby , Kugg Jk Richardsun, 
Worccster. 

. 45!» Mief-labsata-Maschincn. Reversible HootHccl Co, Frovidone*. 
. 4110 Sandhlasmiuchin« fllr Glantthklferei , Titghman B. C. PfaHa- 
delphia. 

, 401 Z.nkcnfrala-Matrbine , Knapp Dovetailing-Machliie Co., JJer- 
thampton. 

. 462 Sehraub.tickc, Hall Thomas, Nortbampto». 

. 401 Vorrichtung anin Aufrieben von Radreifen, Mowry All. 4 Ma- 

cbinc Co, New-York, Genese«. 
. 4C.'i Durchsli^se und Fallhammcr, Stile« * Parker Pres« Co., 

Middletown, 

. 400 Schnellcrbewegung far Webstühle, Kos« Leiter E, Providence. 
. 407 lloltbearheitung» Maschinen, Hall R. & Co., WtteUta. 
. 40t Drehbank« und Hoholnia'cbinen , Laib« Jk Moria Tool Co., 
W... realer. 

, 4S9 Btlefetabaats-Maarhlue, Bigelow Iloraco IT, Woreester. 

. 471 Sehnhma.chinrn, Tnwnaend II, E, Boston. 

. 472 Ma-.i bi.ie, um HAhreu-Knieatllrk« >u erzeuge u, Mill- r Samuel A„ 

flimhiiill. 

. 475 Ziegelmaschine, Winn k Mytlnger. Philadelphia. 

. 480 Sehuhmaachine, Dodge Theo. A-, Cambridge. 

„ |mi llolihcartteitangs Maschinen, Rogers C. U- Jk Co., Nnrwleh. 

. 480 Pan alfcaati prili' , Charebill Charles. New-York. 

. 487 Transportabler Feuerlllsch Apparat, Babcock Firc- Ejtiog- 

juisrer Co, Chicago. 
. 491 /if lina-rbiti-, Gregg \V , Chicago. 
. 199 Verbnaserte* Dampfvenlil, Richmaon Ilanrr, Clneinnati. 
. 502 Schmiermittel, Nathan i Drt-yfuss, New-York. 
, 6«K1 BaMgajM, Trauamissionswclli-n. Jonea k Laughlin. Pittsburg. 
. 517 Tramwsy -Wargon, Steph.-nson John k Co., NcwYurk. 
. 519 Klder, Spcicb.-n und Naben, Royer Wheel Co., Cinciunati. 
. MO Wnrg.mrä.lcr. Probestücke «tc., Ranap» Wheel & Foundry 

Co, New-Y,,rk. 
. 04H. Waat' ri elc, Faiibank, New- York. 

Enalind. 

Nr. 121 fMUtthiltige Spülmaschine, Claik & Co, Paislev. 
, 209 Mah-bli.i'iiriemen und Schläuchr, Wchb k Son, Stawr.iarket. 
„ SM Lohmttbli', Dampfmaschine »um Lederrollen, Huzhams & Urowa, 

Eaater. 

„ 280 Dampfhammer. Kirkstall Forge Company, Leeda. 
. 29" Eiaeubahnbedarf, Hill k Smltb, RtalTurdabire. 
„ 392* Dautpfpuutpcn, Clnrkson Brotbora, Glasgow, 
, 433» Drahtkreutpet-Masehinen , Baleniau, Daniel k Sons, Bradford. 
. 4»! Kattitmlruek Maschine für 12 Farben, Mather k Platt, Man- 
chester. 

• 4SI« Dampfpumpeu, Wilson A. & Co., London. 

„ 4M« n»<tillir- und Iteetilicir-Apparate, Dndgn,.n A, London. 
. 437 Oravlrniawliineii für Cjrlinder, Lockett, Leake & Co, Man- 
chester. 

. 4il9 W.dl-Wasrb- nnd Trockenmaachinen , Mc. Naugbt, John k 
William, Itm'lldalr. 

• 410 Mr-delln von Dampfmascblnan, Penn, Jolilv k Soim. Oreenwich. 
s 441 lletrleb« - Dampfmaschine und Werkaengiuasehiucu , Pnwis 

Charles k Co., London, 
4 443 IteCriidia-Dnmpfmaschinen, Drrfaam John J, Blarkburn. 
^ 411 Apparate für ■ Leuchtfraaerseugung, Patent (las C,inipaii.v , 

Lundoit. 

1 11 Betrieb«-DampfmaachinBn, Gallowa/ W. J. k Aona, Manclieater. 1 
. 417 Betriebs - Dampfmaschinen , Keadiug Iron Works (Limited) 
Iteadinff. 

■ 449 Norinal-Clnsumetcr, Gasapparate, Glover, Georg« k C, London. 

• 150 llrdranllaebe Winde, Adamson, Daniel (t Co, Hyde. 

• 45 t 3laachiuenriemen und Schlauche, Ni>rrLa 8, E. k Co, London. 
. 452 MaachiDenricmen oud Bchlluche, Holgat« J. k Co., London. 
. 453 Maaebinenrlaman ohne Natli, KdwarJs W. J, Manchester. 

« 151 Klaachenxflge , Hebclvorriehtnngen , Head Wrlght^ou k Co., 
Atockton-on-Teea. 

. 155 II» labcarbeltunga-Maaclilaen , Powi« James Weateru * Co, 
London. 

. 450 Wollspinnerei- und Webmaschinen, Platt Brothers k Co. 
(Limited), Oldham. 

• 457 Dampfmaschinen, Tangye Brothera Jk Motman, London. 
, 159 Hydraulischer Krabu, Jobnaun 4 Ellington, ehester. 

„ III Uarnwindniaschinen, Spindeln, Spulen, Livesey Henry, Black- 
burn, 

, 4<S2 Bauiiiwnlldrnckwalien, Maachinenbestandthcil« , Bronghton 

Copper Companv, Manchester. 
. 4«3 Näbmascliiuen, Nua.ey & Pilling, LceO.. 
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. 404 Dampfbamm.i, Htm; B, k S, MancheaUr"* 
. 100 L'nterlagsplatten ftlr Sureotypdrurk, Tlikle K. P, London. 
# 407 NltbmaachineD, Bacon G W. Jk Co, London. 
» 441* Spinnmaschinen flu Flacht, Hanf uud Jute, Lawaon S. k Sr.ns, 
L.-eds. 

. 470 W«rkteugmaecbineu, De Bergae C. i Co, Londou. 
. 471 Pumpen, Gwenne, J. ft B. Umdoa, 

. 472 Wasch- und Trockenmaachinen, Bradfort Thomas k Co,* 
London. 

. 171 Holibearbeiumgs-Maacliinen, Kanaome A. k Co , [ aaflasl 

. 475 KaUnttdruck-Maachinen, Snmner J. M. 4 Co, Manchester. 

„ 477 Dampfhammer, Thwaites & Carbuit, Bradford. 

, 47S Eisenwaareu, Humes & Hickton, Ualesown. 

. 479 Spiilma*rhiu«n, Kerr, Pric« k Co, Paialey. 

. 4 a O Maschinell für ('aniliten-Erieugniig, Collier & Luke, Korhdale. 

. 401 Tiogeldruck-Mascbinen, Cropper H. S. k Co, Nottingham. 

» 4S2 Dampfpumpen, Brotberhood k Ilardiugbam, London. 

. 483 DrueU- , Falte- n. Bcfeochtungsmaachine, Victory Prtnting k Fol- 

ding Macbiue-t'oinpanj, Wiudsur und Liverpool, 
. 48« Papiormasclilne, Watson nenry, N«weaatle-ou-Tyne. 
« läl Werkienguiaachiuen, New D. Jfc Co, Nottingham. 
. 4S9 llolibearl^itungs- Maschinen , R-dünson T. k Son , Kochdale, 

490i Nllhinaacbinen, Wanaer S. M. & Co, London. 
. 190 Nähmaschinen, Wanier K. M. & Co, Hamilnm. 
. 491 Druck- und Lithographie-Maschinen, Hughes & Klnil-er, London. 
. I91i raragnn-Lithographie-Drnckraasehln«, Butt J, Acton, Leeda. 

192 Krempcluiaschiuen, Fleming T. & Sons, Halifax. 
, 193 Spinn- und Druckmaichluen, Bnrraclough Tb«*., Manchester. 
. 495 Dampfhrahne, Appleby Brothers, I^ondon. 
H iD'. Brennmatcriat-Sparnppnrat, Bell Andrew, Matiehester. 
» 497 Daiupniämimr. Davles D.. Crumlin. 
. 498 Zicgelaaaachincn. Derham T. S, I^ieda. 

. 499 Maschinen aur Erieugung gashJiltiger WJtaa«r, Dowa, Clark 

k Co, London. 

« 500 Dampfkrahue. Wilson J. H. * Co, Liverpool. 

. 502 DainpfwehstUble, Hodgsoli George. Bradfort. 

. 503 Paplerenteugnngs-Miischlnen, D'.nkln H. & Co, London. 

m 504 Werkaeuginaschiuen , Sharp, Steward & Co. (Limited), Man- 
chester. 

h 505 Submarine Hobavorrichtung. Holmes k Taylor, London. 

N 507 Bnwegnitgsvi'rrichtung fUr Niihtuaschineti. Ilutmes J. E., Liiiidon. 

. 509 Werkzeugmaschinen. Hind IT. k Soo, Nouingbam. 

n 510 RHdnrformmaschine , Ventilator, Scott Georg« L, Manchester. 

„ 511 Antoniatisch.. Wiisi]^-, Bsxler W. H-, London. 

m 511 Näh- nnd Sllckmaschluan, Bralbnry & Co, OldhAm. 

_ 515 Külilapparate und Pumpen. Lawrence W. k Co, London. 

B 510 Dampfhammer. Dawis Primroae, Leith. 

. 517 Hydraullach« Oel presse, Sibt«,. Petor, Oreat Drilield. 

. 518 Siehapparat für Papierfabriken, Bertram J. 4 Son, Edinburgh. 

. UftaWagcnhau-Matennlk», Hoplun H. & Son, Loudon. 

521 Datii|if|iumpcn. 'l'yler. Hayvrard k Co, Londou. 
a 523 ('«ntrifugalpumpen, t*wynne & Co, London. 
. 524 Dampfpump« und Rrahn, Brown Bröthen k Co, Edinburgh. 
. 525 Dampf- und Ilandfeuerspritaen, Marrywaather k Sons. London. 
r 520 Hydraulische Maschinen, Sanitats- Apparate etc, Warner J. 
& Sunt. London. 

, 527 Dampf- nnd andere Spritzen, Shaud, Maaon k Co, London. 

Ii 528 Ccntrtfugalpumpe, Heruavs J., London. 

. 529 Pumpen, Feuerspriticu, llaynes T. & Ron, London. 

„ 531 Maschine fllr Steillbearbeitung, Patent Mai-hiue Stoue Drv-Ssing 

Company» London. 
„ 53» Waeaermesser, Kritnedy's Patent Water - Meter- Company :Li- 

mitedl, Kilmarnock. 
. 533 Maschinen, Oabriolli A, London. 

n 534 ilrcnnmaterial-Sparvorrichtung für Dampfkessel, Green Ed- 
ward 6: Son. Manchester. 

. 535 Scbtaucbpfpen, Pr.,xer k Ward, London. 

. 537 Webergcriithe, Ingham J. Jk Sona, Tbornton. 

. 538 Ventilregulab:.ren, Holt II. P. C. E, l.eed». 

p 539 (tepaekwag«D, Ilaaeldine Brothers, Lmdon. 

a 511 Vorrichtung anwendbar bei Eiaenbahuzug- Entgleisung, Simon 
H. C, E, Manebe.tee. 

a 542 Maschinen, Eittings, Maachinentheile, Wbitlay Partncra, Leeds. 

, 544 Schmalspurige Locomotive, Fo«. Walker k Co, Bristol. 

n 645 Schicneuverl-iiiduiigsataeke, Döring George K, Welvyn. 

n 540 l>oppelkrabn. De Loricre Jk Co.. London. 

« 547 Modell eines Pferdebabnwagens. Norman S. W, London. 

„ 548 Viehuanspiirtwagen mit Futt*mngs- Vorrichtung, Welch A, 
London. 

. 519 Locomotive mit eigenem Waaserbehlller, Hughes A. Jk Co, 
Loaghborough. 

. 550 Maschinen und Eittings, Dewrance J. k Co, Loudon. 

, 561 Wag*n, Peters Thomas IV Sons, London. 

„ 561 Wagen, Windover C. S, London. 

, 553 Wagen, Shanha I*. & lt. London. 

. 645 Hansosn-Capwagen, Ewan. Jame«, Lirerpool. 

13* 
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Sr. 6&7 Jagdwagru, Thor» C, Norwicb. 
r ANA Wagen, Multinor H., Leamlngton 8p». 
v &flz Wagen, Roberts Juhn & Sun«, Brtdgewatcr. 
. M!3 Eisenbahnwagen-Puffer rail Probirmaachiue, Thomson k Co., 
Glasgow. 

• o0<j Flaschenxllge, Hebevorrichtungen, Pirkeriiif, Jonathan, Slock- 
ton-<in-Ti'es. 

„ lllA Irische Karren, llutton Jobn & ftons, Dublin. 

„ ft>l Eieerzeugtiiigs-MaM-hill'*, Siebe & German, London 

. *B1» Eli-erzcugungs-Maschine, Siebe & West, London. 

«. 791 Wnggonrad mit Doppelscheiben, Hadfleld K , AU. roUffc. 



Frankreich. 

Nr. 2 ruczplodlrhnrc Generatoren und LorxiMoldliin , n«lli:vJllo J. 
* Cot, Paris. . 
. 1 VcrttcAle LncAmobil-kfaschinen. ButVaud freres, Lyon 
, 2 Gasmaschine mit 3 Flugein, CompagDio Parinlerine dYclai- 

rage rt il« cnaiina;» par 1" gas, Paris. 
„ fl. Horizontale ' T)aiti]ifluA»«-hiue , Etablis>«i<icule de Fives-Lille, 

l'ari'iit. sbak-u, lloull i. Caillet. 
. 11) Dampfmotor, Fontaine Hie., Pari«. 

Ii Verticaler Dampfmotor. Mauldf G. il- 1 & Wlberi, Paris. 

• «ü Fördermaschine, Quiltac-i k Co , Amin. 

22 IlydriitnrrmatUriW M'.tor. Tommasi F., Pari«. 
22 Transmjssionsricjnoii, Uawiii, Pari*. 
, *!i Transtul«sioii«riemen, Scello» K. Doinange k Co-, Paria. 

21 Lithographische PreH»cii. Farbreib- und Papierglanxmaacbioe, 
Alnuzct 1.. Iii., Heuso 1 ('..., Pari« 

• 2h. Ty|wigrn|dii»clie und litliogrnpbin-ho Maschinen etc., Alauzct P M 

Pari». 

. 211 Näbmnschineu, Alker ninc, Pari*. 

• 21 Ntihinatrhilteii für Schuhmacher, Almioana A. & Sarkissian, 

Pari«. 

„ 22 Maschine aar Erzeugung- rou Rriefcourcrts, Autoiuc Louis, 
Pari«. 

„ 21 Holzhenrl>ciliing«.-Ma»ehln*n, Arbey F.. Paris. 

• 28 Maschim-u utitl Werkzeuge filr Holzarbeiter, Baras E., Paria. 
Jit llohrrr, Rarlqttand & Alu, Pari-. 

ü> Drehbank, Bastle II. Pari». 
, 12 Werkzeuge zur Bearbeitung ilea Torfe«, Bocquet, Paria. 
, ÜL Maacbinn tum Schrauben der Schuh«ohlen, Cahourg, Paria. 

• Iii Wirkmaschinen, Carbounicr k Co., Paria. 

, jji Kaiir«rhukrolleu für Färberei und Druckerei, Ca»a«»a F., Paria. 
a ia. Apparate cur Erzeugung von Oasniemeni unl Pumpen, Caxau- 
Imn D„ Pari«. 

n All Bctrlel.»-Diimpfma*chine, Cberalier & Grrnier, l.ynn. 

. - Iii Ueräthe und Apparate rur Menieiiung <l«> Balbm« Caplif, C)a- 

parM« k Co., Saint Denia. 
. ü Mnaeblnen uuil Werkieugr, l>anJiiT-Slaillaril, Lueq & Co. 

Maubeufre. 

, uü Maarhlne »tun Hrblagen iler Schuilrlncher, Damln F. J. O-, 
Paris. 

!ia Apparate far Farlu-rel, Appretur mi<l Wliclirni, Deeutnlun 
fc C«>., Pari«. 

. ü Apparat« zum VeruU'tan der Dam]>ik«as«l*äiiile, Foutaiue He.. 

r.^r.. 

. an Xagvler** u£iiugs-Ma*rhine. Oeuea, Be>«on k llemanl, I.wi». 
. ü Masebinen um) «Varkxenge inr Ilolibaarboituiik;, Guilliet FoU, 
Auxerre. 

£1 Xilhtna«hin-n. Ilartu & Hantln. Paria. 
, Sil Apparate lllr 8ei>leu»pinnerrl, J^urTrar Ca-let (Iis, Vienne. 
T UXi I.ltbi>- iitul tv|iu«rTapbi«cbe Presse. Lojrrane;e & C"., Paris. 
( Uli Maseklne aur FabrikatioD von Sehubwnaren, I>eniereier E-, 
Pari« 

. lüi Uaacbina zum ücbarfeQ iler Mllblateiuc. I.'hulllicr, I). 

. 1Q9. PapierlMarbeitungs-MaKhluo, L'buillier L., Vintuc. 

• IIB Pressen uud Keile. Marinoui llip., Pari«. 

Uli Bi>brwerkzeu;;e nun Apparate. Mangel Lippmann k Co., Paris. 

• Hit Apparat zur l>l sUBtH— <!♦» Meerwassers. Mourraille E. k Co., 

Toulou. 

. 122 Holxl>earbfitunp»-Mii»chirjeii, Periu Paubard &; Co., Pari*. 

. Iii» Maseliineu filr Fürlirni, Blricb* uud Appretur, Papieriuaaebi- 

iii-ii, Pierrun A. k F. Dehnitre, Paris. 
, 121 Papienuascbinen, Poirier, Paris. 
. 12! Paplersi-liueiilemascbiDsn, Pi'verae P., Paris. 
« LLi Mi'-l. 11 Mascbiiie zur Eraenguug Tun Netzen, l'bomine J.. 

Pari«. 

„ Ü2 Maschine. (Ur Fabrikation von Scbnhwaaren, Touze« J., Paria. 
. LLi Ma«ehin.' zum S.iuieijeu uud Stechen der .larquar.l-Karteii. 

Triqaet J. Iii«, Lyon. 
, ISSt Mascblneu (Xlr Appretur dar Gcnab», Tulpin F. h A. freres, 

Kuuen. 

. 161 Feuerspritzen und Pumpen. Lambert k Co., Paria. 
« 1C^ Luftex>inpr«aaiuiia-Pumpe, Legat D., Paris. 
. Hü Venlilpnmpon, Ventile uud Klappen aus Kautschuk, PerreatK 
L. G., Paria. 



Nr. ül Magnetisch - nschAiiiarh» Somlerer fdr Massing- und Eisen- 

apiiue, Vaein , l'a. Li. 
. l&A Melb.n:.-i mit Condesaation, Bouillon J., 1 l.le-IUrlie. 
, LH Manometer und Vaeuometar, Bourdon Kduuard, Paris. 
a IWsl 8«lbstvrirkeniler .Speiseroeulator, Buffaud Irero», Lyon. 
a LUU ScbmierToirli btung, Riemeiilaacben. K-aaelstciu-Verhiederungs. 

mittel, Coaz J. de la, Asniores. 
l''l llatnpfrertbeilurjg mit 1 Schieber, l>laiiim"in*ter , Depres & 

Garmsr, Paria. 
w lli'i Mechanische Kkmnie, Hujardiu A., Lille. 
. III Weberkamme, l)umnd k Soutun, Lyon. 
. HUI Ilahumodelle, Fery G. R k Augiisun. Vitrv le Franfaia. 
r 197 Krempel, FK-ne Ch., Louriers. 

. Uli Kesselspels« Apparat, rauchfreier Heizapparat. Uiroud d'Argoud, 
Lyon. 

A Uli Webereigerfttbe, Lachenal. Lyon. 
. »IM Nadaloler, Li. main V., Huueii. 

a --M*il TriebradTerbiudung , ohne Stoss, Megy Ktebuvarrla k. Ilaxan, 
Paria. 

. 202 Radverzabnntsgeu, Kaatnenaullef^r, Piat A. Iii«, Paria. 
m älli Rauch verxchrnng* Apparate, Thierry fila, Paria. 
• 211 Lithographische Bcbwärawalxen, Vital, Paris. 
. 21u Eleetrisen« EiMnbabubramse, Achard F. A., Paris. 
. 21fi Hüllmann's Bremse, Allein Stiliuant, Paria. 
. 2ai Betrieb«-Dampfiuaschiue. Locumotire, Comjia^uie de Fivei-Lille. 
, »--'il Bremsen und Beschläge, Hardy, CapitaUie k Co., Nouaou. 
. £2Jl Schnellenatuhlc für sehzuabipurige Bahnen , QitillsYcq L. A. 
Co,, Auzin. 

» ami Locomotive, Schneider 4 Co., Creuiut. 

p 221 Eisenbahnfahrzeuge (Modelle), Vidard J. It., Paris. 

. ui Schieneiuttlhte, Socie'te' inelallurgique de Vieuiie. 

t 221 Abhandlung Uber den Widersland der Babniuga und die Kruft 

der Maschineu, Vuillemio, Hieudonue k. Guebhard, Paris. 
M -3t Köbrensuaiioiiteler und Vacuoineter, Bourdou E., Paris. 
. 33o Manometer, Caase Charles, Pari». 
_ 22S Meiallmanemeter, Ducomet J., Paria. 

. 21U Luft- und Quecksilber - Manometer < Tbomaaset , Noel k Co.', 
Paris. 

. 211 Waagen , Uaiue» de la Mulalier ancieuue uiaison Cateuol 
Beranger, Lyon. 
219 Wagen. Ucrriuann 11^ Paris. 

Ii Kabel für Bergwerke, Stahlseile. Müller, Paris, Gruppe 1 Kr. DL 
zi Eisen- und OieuKbwarze, Meilfert Jules, ChatilUu sur Keine, 
Gruppe 1, 12, 

3i SicharheitsUmpeu für Bergwerke, Cusset, Dubrulle. Lille, 
(irnppe 1, 12. 

Ii Raketen nud Patronen für Bergwerke, Bickford l)arcy Chann 
k Co., Hollen. Gruppe 1 IL 
. il» Athmuuga-Apoarat, lialibert Albort, Paris, Gruppe I, ü 
, 7« Koke, Kohlen, Societe anonyme de» minee de la Granl Cutube, 

Paris, Gruppe 1, 4, 
, im BIclrarTiiisrie und KeWiiproduclu, 1 huiuas l'ayen, E. .V II. Koni, 
Marseille, Gruppe 1, :. 1 . 
lliljyp«, Kalk etc., Bast E. A.. Argenteuil, Uruppe Will, Ä. 
i:ii Wassaruhr, B»uu«fotid A., l«ry, Urup|>e Will, .".T. 
MsMiidell der HouiiubrUcka in l'csjt. Sociale de Coiistrnctiun de 

Balignolles ^Ernst Gouin), Paria, Gruppe Will, 
Iiis BrQckeu , llammsysteiu gefen Ceberscbweinmungon , Belin, 

Lyon, Gruppe Will, Ug. 
l«i DaDipfapparat" filr Scliift'ahrts- und Kiaeubaboarbell«'», Albuin 
der Arbeiten und Maechineu der TKitiau-Regulirungs-Uutenieh. 
mung, Castor A., Paris, Gruppe Will, IL 
LaSystem von HolxgerQaten, Base Ph, Leralluls-Perrst, Grnppe 
WIM, 

10a Verwendiiiur der Me<Te*fluth als Triebkraft. Tommasl F, Pari», 

Gruppe Will, SIL 
äOa P*ui|>iV.-»»el iilr Bebeixuiig rou Gewücbsbauaiiru, Gervais A., 

Paria, Gruppe Will, £2. 
Mt Kuust-Hleigieaserei. GufTmen k Darbas, Paris, Oruppe VII Im. 
**4«l 

" ( Eiserne Fensterrahmen. Mathiun freres, Anain, Gruppo 

; xvin. u, 

IU»C<nl]**rtiv - Atuttetlung der Metallurgie «irr Loire , Cump. Avs 
Acicrie* et (orgt* >1e Ftriuiujr, Kirmuijr. 
, 42iCu11e<-ÜT*AuMat«Uuixg il«r Mt-tnUurgii* ilur boiro, Ar*l «U'put«'-, 
lUr« de Gtar, Gruppn I, L, 
IxUCfiUectiv • AuHittflltuix der Uetallurjrie der Loire, Compajtile 
de« Kuuderiu«, forg « «-t iiriöriet) de st, Ht i- nun , St Etiennn, 
(■r tippe I, LL 

45i Ketten uud Nägel für Mar.iie uuJ Gewerbe, PUcbou Kares, 

St. Amaod-.eci-Katix, Gruppe VII, LlL 
Iii Mtüniiig- und KupferrObrun, St-cretau K., Parit., Gruppe I, aL. 
B 4M« Hin ii, Drabtf Nstgel, Kueupitxeu, Henry frerca de ('Arignaa, 

Ardeuue«. Gruppf 1, JJL 
s, Vm K •ihren, HaMv Koei lilmg k Oh,, P<n.t - k - Muiuwu, Urupps 
XVII], iX 

• BOi ■ Collect. v-AuMttl.aiig der MeUl.ur.rie der Loire, llarel &(•«., 
m &|i | faautf fortieaux at ■'•irgn«, Givor» et Vienne, Grupp« 1, 1_1 
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ir. .12a II »u.luia Vifour II., Cbarleville, Gruppe I, 3JL 

. r.:i» |i<.:l.tnii-iu fr», et Pclllua, Rive de Uicr, Gruppe I, HL 

„ 64a Gusedserne Röhren, Si:.cii : t. r ,1. U Marq ilae, Paa do Calais, 

Gruppe .Will, Ih. 
, 65s System tan llescblllgou filr Pfahle , DefoiiUfne A, Vomon, 

Gruppe XVIII. 2_l 
, 56aCol'ecli« . Auastellung der Metallurgie der Loire , Revollior- 

Hietrl t fc (V, Su Ktionn«, Grappr I, 2JL 
p 57s Kupfer, 3lau.be < pure & bis, Lyon, Gruppe 1, 31. 



lokwilt. 

i As|i liall-l wMiiH , Walseh I I J , Ttaver». 
67 Lar.be, Landolt & Co., Aarau. 
348 Schlauche. Bürgin k Habllllsel. Fruerthaleu. 
:IM Häuf schlauche und Keuerelnver, Sohwarannbach J. J, Wadena- 

weil. 

3M Drahtseile für Tranamisaioiien, (Jerlisliri C. Eberhard, SchaS- 
hanaeai. 

.Ii*.» Drahtseile und Blilaabteiter. Uecbalin J. IL, Srhaffhauen. 

598 Dampf ui-»»chlur, Turbine, Escher Waes ic Co., Zürich. 

599 Hocbdruek-Tnrhineu, Htickmaschiue, Mas< -liiiteli- Werkatatt» und 
Kisongiesaerei. St. Georgen. 

«03 Kampf ineachinc, Serieller k Borehtnld, Thalweil. 

(IUI Waeacreäuleii- und Dampfmaschine, Schinii A., Zürich. 

OOS Dampfmaschine, Turbine, Wabtlubl, Smin k Wiek, Baiel. 

990 Modell eines Windmotors, Sollichoi» Johann, Locsnio, 

fi07 Dampfmaschinen, Sulter Uebr., Wiutertbar, 

t>09 Appreturniaacliluan, Aoiniuer fc Co, Basel. 

BIO MuhlsteinschArfinaschine. Adler k. Riveiui, Genf. 

A1 1 Scideukämm-Maaehineii, HolutolLnaMcbioe, Bell Tb. k F, KrioDB. 

013 Streckuiaechliia filr Tiieher, Rostliard k Co, Nafels. 

016 Seidenfabrikation.» Mnachiiaen, Dicbohl Friedrich, llaioii. 

«»17 Strickinaecbiueu, Mu*ter, Duhied Ed, Courut. 

619 Seidan» wirnsluhl, Kray A., Kattliigen, 

1120 Ty|iengicssmasckiue, llaas'acbe Gicseerei, Basel. 

82:1 Wcbsllibte etc., Huuuager Caspar, Kilti. Zürich. 

921 lilswbbcarbcUnngs-Mischlun, Jae«klin Kud., Haaal. 

•SS Webstuhle etc, Kussmaul & Sohn, Baael. 

«27 Griaeputiinafcliiiie, Mürki H^ Wriscbnau. 

629 Grieaputt- und Muhlsteinscharf naschine, Millnt A, Zürich. 

632 Spinnmaschinen, Kieler Job. Jac. & Co., Wiuteithur. 

633 Turbinen, Roy B. k Ca, Vevey. 

034 Wcberblattseta-Mascbinc, Rucgg J, Aarburg. 

635 Weinpreaae, Kulubauaer Unit., Erniatthigeu. 

tili Wetkaeuue. Spillaatiu IL_ l'nl. r.lra»., Zürich. 

vfril liaipel, Ubatmllble, Wexmaun & Co., Uadeu. 

052 Cooapreealonapumpe, C'-dla-lot» II., Genf. 

6&il Fcneraprltaau, r}ebonk Kord., Wurblaufnn. 

6S2 Modelle ron Hehieberateuerunireu, Lnmlolt Hob., Auaaeraibl. 

MX Muatcr von Kardeugnruiiureii, Mecbaiiiaeba Knrdcnfnbrik, Kllll, 

fi67 Klemmfattcr, Scbnidcr k \usperli, NVueiiatadt. 

008 \Vebebliitler, Drahlgcnebe. riomuierlialler l'elcr. Ilaocl. 

Mt.i 8plu 'lein. MaaehliveubaaUiidtfarlla, Rplnuerel und meehanitebo 

\VerkaÜltte t Niederuater. 
67» Modell. Mariu, L>r., Ijenf. 

C7I Kiaeabaliuwa'gon I. und IL Clause, »cbweiierlaebe lu.lustric- 

Ueaellsebaft, Neultauaen. 
67:> Kisenliahnwafcgon mii Wico-rbai/nui; W.ibel Hri-|4. t k Co., 

«auf. 

671* rarkwagen, l T rfer Joltatiii, Iutcrlaken. 

7t>0 Ki„ .•,.>».,;: -i, Stierliu ('., Hebalfba^en. 

791 \Vaiscrveraort»aufa-A]ipariit t Gcsellschari der Lud. v, Kuiracbco 
Kiaoiiwerke, Solnlburii. 
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Kr. 2 llewcguugtinatchino , Met'bauiscli»a Klublisaenienl Seslri I'o- 
iicn:c. Genua. 

r ll^apliall Pyramide, Walsrk Ed., Travera, Gruppe I. 
w uh. Jacqaard-Maaehiue, Modelt, HeltiiM-hi K., Mailand. 

• Maschine tum llrolkuelen. J'inna Joacf, lladia, Rorigo. 
r AI VTeinsallrmeiDeaflef, Ikouniti, Gebrüder, Treviso. 

13 LocomotiTc, Guppi k Co.. Neapel. 

• Ii Apparate aur Seidenspinnerei , l'adernella Johann (Taranall, 

rbilippi:, SacJle. 

M AI Glaeerbneidraaecliiuc ^Modelli, Wulsenhaua filr Knaben, Gveuati, 
Venedig. 

r fifj KUinaschiue, Deila Herfa Ujacintb, Tortoiaa. 

. LL2 Modell ein«« Eiaeubafauwagi-ua, MartorelU Krana, M«ap«l. 

r 1 13 I.oroiiiotis'e, Macr.v Gregor, N«*|>*l. 

r 114 Modell eines . ZAblera, Miuiaterium der Finauaeu, Klgreoi. 

, VLi Laudauer, Maiurtli Kraut, Mailand. 

, Iii Landauer, laaaetloii, llardelll Augulo, Mailand. 



Belgien, 

Ki. iSh. Tau au» Manlllahanf, Vertougen-Goena, Den der munde. 
- i<i Werkaeuge und Maachioeiitheilc, Itarard Max, Haffstal. 
. iü Bleeb und Kisen, Unflin Josee, BrUesel. 
, 207 Kisen und Hlncb, Anonyme tieaelNe.haft, &eraiug. 
. 20 H Kisen, Aiwnynie Gesellschaft, Couillet. 
p -S7ö Dampfmaschiue, Daenpfkuasel, & Co, Vervinrs. 

r MI Dampfkessel, P^try CUao iolr E-, LUttlck. 

. .170 Modell einer Windmühle, Tfairion Albert Lous, Aiaehe on K- fall. 
. S*i Lllliograplilscfa« Presjse, Cador Sl Co., Brtsael. 
„ SS:» Walle, Gillou & Dujardin, LUttlcb. 

p 3B1 Apparate für Zuckerfabrikation, Gonlancoort-Tiller IWItsre), 

Salm Ghialaln. 
„ 3»5 Keldaciimiede, Hamal k Morian, LUUieb. 

• 3V6 Nälimaachiuen, Jansen Kraiituia, ßaiut-Josae-luij'Koode. 
. 387 Ktachthrcrher, Lagae-Crombe« Paul, Korlryk. 

. 38ft Flacbsbrechmasckine, Lnfnbure Julien Isidor, UrllMel. 

„ 3H!> Wollbearbeituu ja-Maacbinen, Martin Celestiu, Verviers. 

. 390 Krataen, Marllu Tb. J., Pitaarouta-Diai.n. 

n 391 Wulinearbeituugs-Maacliiuen, Neubarlh & Lougtain, Venrtcra. 

. .191 Salluirmandiiue, Ciuvertmasehlna, Porta K. k Co., Hur. 

."; l'i.iv r»al',valie, Anonyme OmsjUbsmIi dal Ii .. »rir.i-, Sri. sali . 
■ 395 Messer und Liuuale ailm tseberen rou Tuch, Troupi, Jean- 

Philippe, Vrrekra. 
. 396 Nkb- und Sticknia»ehinen, Turner It. II. k _^ BrdsseL 
„ 399 Fcuersprilten, Bödiiwe Josuf, LUltich. 
r 409 Rotationapunpe, Greiiidd, Freiherr GuttaT, Selraerbeek. 
L 4014 120 Loeomotiven, Gebläsenaaschüle fir HuehellVn, GuscHschaft 

Jobn Cockerill, Scraing. 
a 40T Krataen, Riemen, Horstuaans GabeAder, Lattich. 
. 4011 Nadeln- und Nähmaschinen lleslaudtheile. Turner Ii. U. k Co, 

Brllsacl. 

n 405 Geschweitate lücmen, Verse*, S|ie1mans, Ant. [trlchot at Co, 

BrlaaaL 

a 406 Loeomotiv», Carel» Ckarlna Lum», Geul. 

n 407 Locoaaotiee, Peraouensraggun, Belgische Gesellschaft für Ma- 

sehineubau uul Kiseuhabiibadarf. Molvnheck-Saint- Jeau. 
. 40Ä Wag^onpuiTnr, Danly Josef, Aiseau. 
, iOSlRAder. Kcbmierbilcbseu, Delbcque k Co., Baume. 
. Il'i Waggons, KSderarkaeai, Durleul A. k Co., Ldsrtm. 
T 411 Se.bieiieuajsiem, Grangier Kniest, ftehaerbeck. 

# 4 IS RehnaierbUcbsen, Gregoiru Victor, MaUicre. 

„ 413 Molell von Milteli-cbsrellen, Befestlgungsmittel für ficliioiroo, 

llauwart A. k Caburg Jean, Ixalles. 
f, 414 SchmierbSchsen, Henricot C. k Co., Court Saint-Etienne. 
m 417 Tragfs-darn, La R<,y Adbi'mar, BrllMfl. 
. 41b Barriere (Modell >, Libntte Nicolas, Gilly. 
a 119 Eiseiibealandtlieile filr Eiseubabub. darf, Mabille Valere, Mor- 

lanweta. 

« 423 Loeomotiven, Anonyme Geaellacbafl, Couillet. 

. 424 Radreifen und Ack»e, O^elhehafl der Stahlhütten von Angleur, 

llennry. 

I2CI Puffer, Somte Leon, Brüssel. 
. 127 Alannpfelfen, Siof,fi-ll<di»cu, \Vaaser»tandaei jer, Kromont Martial, 

Chateliueau. 

„ 42H Waagen, Jaspar Joavf fc Taurines Ltlttirb. 
. 129 Metrische Messschleifeu, Ny»t Emile &. Frvderlr, Lüttieh. 
, 4:t0 Waage, «Ibach Gebrüder, Brüssel. 
. 431 Brückeuwaage, Rulin Eaigeue k Co, Braille le-Cumte. 
r 151 Milrailleuaen, Cliristophe L. k Mobtigny Tb, llrllnel. 
z 4llf> Pliiue, Anonyme Gesellschaft Ltlttichs, für Arbciter-sruhnungen, 
Lültirli. 

R 4t',U Neues KiihreiiYcrbiudungssystcm, n<>uyot Augusto, Ixellea. 
M 470 Rohre irdtlelst eines eigeuen Systema verbunden, Saldier B. 
Reu«, MolenberJ. Saint- Jean. 



8ohw««l«B und Norn/ORen. 

Kr. 1X1 Dampf-Gangspill, iroudajems niecliaiasebe Werkstatt, Druut- 
hci.n. 

. 6&U/561 Danpfmaachinc, Kägeniaac-binen, Maschinen aur Anfertigung 
von Patronenhülsen, II, linier J. k C. 0, Stockholm. 

, 655 Dampfmaschinen. Kockum Meebnoisebo Werkatatt-Aetioa-Ge« 
aellachafi, Malinti. 

. 657 Zwlllingsprapeller-Maschineii, Motala, Meebaniaeho Werkatatt- 
Aetien-Geeellschait, Mutala. 

a 559 Locomohlle, Munktell Theodor, EskiLstuna. 

, ÜK2 Waagen, Bjfirklnnd K. IL, Stockholm. 

„ 563 Korkschueide-Maachinen, Boethina K, Stockholm. 

„ 565 Papievacbneide-Maicliln«, Brehmer E. T. A-. Stockholm, 

p 66o Nähmaschinen, Ericaaon O. A., Göteborg. 

„ 572 Holabearbeitanga • Maschinen, Gibson W. k Söhne, JoDeerod. 
. 670 MilUugmaacüin«, Bobranaaclsine, Spiralkohrer, Küping aneeba- 

niaehe Werkstatt, Knping. 
, 686 Sensen, l'eleraaoii C. E, Mora. 

. 595 Kitonhakii-Sehlanenkreuaung, Do M.trü A . Ankarsrnm. 
. 699 RAdcr, Zathcliiis W, Surabamutar, 
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Niederlande. 

1 PaBipfmaaehlm auf Rädern, Barkar k Rneb, Rr«iU. 
Ii Trophäe Tun Kohprudueteu am den Oatindlaehen 

NiederUndiache HnndcU-Sucietat Amaterdain. Grnpp« II, 46. 
S Parnpneinde, Iniarteur Figo» Hendrik, Harlcm. 

3 Xuhmaarhinen, Kenne« D. W, Tan, r (recht. 

4 Prageproaae, Jacobs Witbm. Hub, Hartem. 

5 Feuerapritse, Bergen A. H. van, Heiligerlee. 

6 FouerapriUr, Bikkera A. k Sohn. Rotterdam. 

7 Glocken, Petit k Frille, Aarle-RUtol. 



Dinmuk. 

Xr. 20« Xahmaachineo, Bergmann k Hülteroel.r, Kopenhagen. 
. 288i Btraaaenfcg* maaehinc, Finnin J. A Boaae, 

289 Marinemaachine, Burmeiater <v Wsio. Kopcnh 

290 TorfkncteMaichlnc, Chrlatenaa« J., Kamp. 

291 Wagenachae, Chrl-ienaon J. k Jenacn. Kamp. 
294 Stthlnaachincn. Demant IL. Odenae. 
29(5 Preaaen, KickhoH' ,f. O. A-, Kopenhagen. 
398 Wagen. Mannen W. ('., Kopenhagen. 
299 Xahmaaehiuen, Henrtkaen IL P,, Kopenhagen, 
atll Srfdriger Wagen. Johanaen A., Kopenhagen. 
30| XHhm»*chln»n, Konerding C, Kopenhagen. 
307 XJlhmaarbincn, XicLaen A., Aarhm. 
MB Xahmaackiu'n. Nfirhc.lin X., Kopenhagen. 
31.1 Wasen, Schnitz. F. C, Kopenhagen. 



D« ntaoliUnd. 

Pumpen, Wi 
Nae'l & Kkmp, Hamburg. 

2 (\irIi«»l»nipfma«-bine,Oraa.Ht.lber|{ Weri 1 i|tcrode , ..heFact./rei, 

Ibattbarg. 

3 Pampfir.aaehincn, (.c.chureiaato Rrhren, Röhren, Haag Juluati, 
Angaburg. 

I Harn pfraa« hin*. Adler M. k Panofaky J . I'auUhiltte b. Borau. 
.-. Pampfmaaihinr, Blingcr Aug , Dllawldort 

ii WalswerkbetriebMtiaackiiie, Dampfscbeere, Knglerth k Cünzer, 

Karhwciler-Aue. 
7 Dampfinanehine, Fraemba .4 Frei 
H Dampfmaacbinc. Aclien-Qca. Ilaebaft Görlitzer 

anatalt und Elaenirieaaerel, Görlitz, 
9 Loromobilr. Lange & Gniirkrn«. Ottenaen. 
12 

22 Dampfpnropen, Loaaen & Scharfer, Darmatadt. 

.11 KetteuachifTsmnfchine . Dampfmnachtiian 
whill'- und Max-hlneiihau-Anatatt, Dread-n. 

33 Dampfmotoren, Calorimotor, Riemen. Fried-, 

:14 Dauipfmaichiur . Pumpwerkannlagon , GebUacmaaehino , Ge- 
brüder Decker ft Co, Cannaladt. 

37 Waaaerkraftmnichine . Sieherbeltaaaekaug . C'ilner Waaaer- 
mutorenfahrik und Fabrik hvdrauliacher Maachino», Pumpen 

39 naakrat'tro.1 achinen, Gnatnotorcufabrik Pcit«. Denn. 

13 Einrichtung *ur Erxeugung von clcctritehem Lieht, Riemens 

* Hal«k.\ Berlin. 
IS Zwlllingatordcrmaachiue, Ke.<acl. Kea*e1achmlodcarl>eit«D, Aetien 

Oeeellachaft .1er Koller achen Carlahlittc, Rendaburg. 
I« Paapfmawhine, KlMll, Prossen, Pingler'acbe Maschinenfabrik, 

Zweibrucken, 

IS Flaachenziige, Winden. Kabel, Krahne, Ketten, 

Maschinenbau -Actien-Geacllachafl, Duisburg. 
iO Kiemen , " 

51 — le/ Treibt 

" l Heinrich, Waldenburg ,Wilh. Km Nachfolger, Halber- 
I; Heimen Carl k Co., Altona: Kuhn Carl, Ferd., 
Gorilla; Votier K., Berlin -, Falck F. & A.. Zwickau ; Kotier 
C. O., Cbcmnita; Thiclo IL, Dresden; Klinge C. Loui«, 
Chemuili; Beringer C, Stnttgart ; Schtayer J. J., Reutlingen; 
Feaaler I'.. Cnr.natadt; Kraft Gebrüder, Fahrnau. 
I'»9 Waaaerachieher , Pumpen , Continental - WaMerwerka - Aetien- 

Gexllachaft Neptun, Berlin nud Wien. 
70 Manometer, Pyroinetir . Dynamometer, Annaluren, Bonbon- 



raaaebinen, Bock C, Magdeburg. 
7"> Danipfmaarhinen und Keaaelarmaturen, Dreyer, 
4 Droop, Hannoeer. 

80 Armaturen, Knnll L.. Berlin. 

81 ConilenMt<jreo, Iniectoren, Gebliie, Knrting 
84 Dampfmaachlnen-Arniaturen, Koaae Heinr., 
86 Armaturen, SehaelTer k Budenherg, Buckau. 

Kl" Treibriemen, Ntark L. & Co., Maine. 

110 ArmaturgegeiiatAnile, rHIlbinger J. L_, Chemnita. 

111 Darapfrnhren, Doerfal Richard, Kirehberg. 

112 Armaturen, Dinier Ou.ut, Pfor.helro. 
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SalbaUrhinierende Talkateinpaekungen, Oi hrkeua C O, 
hur*. 

Papiennaachice. Preaae, Higl O., Berlin. 

Scanellpreaae, Airhelc k Baehmann, Berlin. 

Maaehiuen und GrriUie inr Bcirhilnick und Sehrlrtgieaacrel, 

JKnecke Fritr, Berlin. 

Haitdpreaaen, Paplerachneiilniaachtnen. Haeckel & Co., Lelpaig. 
Papienehncidmaachiurn, Preeaen. Ronuinger <*_, I^ipxig. 
Maachirienaiebe h'ir Papierfabriken, tinuther IL, Biberaeh. 
Maschine fllr Papierfal.rikatinn, Steinmaver ( hr . Reallingen. 
Keinlgimgiappar.il, M.talltiK-h, Wandel Citr., Reutlingen 
Walsen uikI Formen fllr Tapctendmek, Kaumeyer <i. & I 
Augaburg. 

Hehnellpreaaen. Konig & Bauer, oberaell. 

Dainprma'chine, Drnckmaachine, Turhlneiianlage. Max-hlnen- 
fabnk Augabnrg, Anrsbnrg. 

Hiegeloblaltecpreaae, Rniaalnr Math., Angihtinr. 
Papierbeachn*-idmaachtnen, Fromm Aug., Keudnitx. 
Paplerbeichnaidmaarbineti, Preaaen, Krauae Carl. Leipzig. 
.Schnrllpreaao für Lithographie. S»|der.ki P.. Leiptig. 
CoilTertmaachlne, Geiger k Hewer. Cannatadt. 
Maachineu für Hut-, Tabak- und Bttiitpapierfahriken, 
Ferd., OrTenbacb. 

Billet-Druck. . Schneid- und Zkhlmaarbine. Preieer 
bcrger'tchc Maiehinentabrik, T>arma1adl. 
Preaaen. Papienichneidinaechlneti, Achten, Heim 
Ollenbaeh. 

LiUiographiarhe Maachinen. Lot» Ferd., Offenlaeli. 
Copirpreaaen, Campbell W. & C<t., Hambnrg. 
8tein.8chnelldruck-App*rai, Schierwater F. H. A.. Hamburg. 
GaiifrirmaK-hine , Goldhorb timaachine , lvrk ,lo«el \ Co., 
Dlbaeldorf. 

Preaaen, Krtal tinatav, Brealau. 
Hcliriftjrieaamaachineu, Gurach Ac Klemm, Berlin. 
Bchnrll-Pretaen und Wallen, MuAnnel C, Berlin. 
Schnell Preaaen, Klein, For.t * Hohn, Johantiiaberg. 
Lithographiache Wallen, Kauthe «Juatav, Gflrlit« 
Papleriehtieiflma^chifi^n, Schllnnabu C. W., Elberfelil. 
Hollander, Wagner & Co.. Ccthen. 
Coileertfalimaachine, Withelmi Jul.. Berlin. 
Ilillel.lrurk- nii 
Berlin. 

Dampfhämmer. Itanning J., Hamm. 
Dampfhammer. Omtav Brinkmann \ Co, Witten. 
Dampfhammer, Miirkiache Maaehlnenbnil-Aiiatatl, Wetter. 
Dampfhammer, Klein <;ebr.. Creuithal. 
ZwIlllBgafiirdermaachine, Lamherta II. k Ii.. Bartarheil. 
8tcinbohrmaarhine. Roaonkranr Ed., Dortmund. 
Saltmuhle, Sauerbrey (i., Staaafurt. 

Ventllabirori. Pumpen. Feblathmieden. SthieV F.. Frankfurt. 

O. Hehiele k Co^ 



Frankfurt. 
ZwIllinKaftnlerraaechine , 
Sprottau. 

Lnfteompreaalona- und 
Actien-Geaollaciiaft II um) 



Aetien - GeaelUehaft Wilhrltuahtttte, 



ehlno , Ma 



oubau- 



Stclnli"lir!naa< 
>ldt, Kalk. 

Sehlen euhuhrdia«chine. Oasabfünr* . MJirkiacb achteatache Ma- 
aebinenhan- und HOUen-Actlen tieaellachaft, Berlin. 
Förderapparate, Kneiicl G. F., Lugau. 

HartgtiBifalirlkate, K. Hüttenwerk Kilnigabroun, Konigibronn. 
Krataen, Flukh Job. Georg, Reutlingen. 

Kettenttichatick- und Schaitwalkmaachlnc, Farbenreibniaacbinen, 
ßotinirer Gebrüder, Ravenaburir. 

Webe-BUrter und Goachlrre, Egelhaaf C. C , Beaiugen. 
Htrickmaachinen, Schrauben und Schncidaeuge, Foacjuet & Fraui, 
Stuttgart 

WeUtahle, Gmitider Oebr , Reutlingen. 
Kotten«tleh.8tlekma».-l,lne, Schau IL, Weingarten. 
Druckformen, Sitto F.. Seborndort 
Ruiidatrtckmntcljinen, Stllckleu k Terrot, 8tutt;ntt. 
I.«g- und Moaamaachinc, Ahlegapparat, Actien-Geaellecbaft für 
StUckfHrberci, Appretur und MaachiuenfabTikation, Charlottan- 
burg. 

520 Webereimaaebineu, Milhrinx k Co,, Berlin. 

221 Webstühle, C. O. Pelaker & Co.. 

222 Drahtapinnmaachinc, Knopfbeapinnr 

223 WebatUhle, Tonnar Felia, lHllkeB. 

224 Inatrument« für Spinnerei und Welwrei , 
Chemnitz. 

226 Longitadinalaehftormaaehlne, Hoffmann F., Finaterwalde. 

J27 Hcheer- und Schneidmaschine fllr Tuch, Thomaa IL, Berlin. 

228 LoDgitadiunlscheermaarhtae, Tllntann 

229 Wrh«-Bllltt*r und Geaehirra, Hl it. heu 
33S Kratzen, Kuhnen Fried.. Weael. 

238 BQratenmaacbjtie fllr Hutniacher, Auat Helnr., UtfUt. 
•240i Deuuehlanda Zlogelel-Maaehinen-PaTlUon. 
141 Zwirnmaacbineu, Franke Uebr, 



O.. 



Findels C. H., 
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J42 Rauh- und Schleudermascbiuen, Prc.ee and Walke, 
Knut, Au«. 

213 Spulmaachiu«, Kilchnnme.ister H, F., Chemnitz, 
C44 Krempeln, Walke, Cencrifuge, Ose. Schimmel & Co.. 1 
215 Krempeln, Sella.tor. Dampfmaschine. Bohr-, Loch- und Nutb- 

stgssmasebine, Maschinenbau- Verein, Chemnitz. 
IM Bpol- und Centrifugallruckeuraascbincn. Voigt Rudolf. Chemnila. 
IM Webgeschirre, Zeuelblatter, Gar-sUdter k Sohn, ChemniU. 
Jl" Filetwebstuhl, HorTmaun J., Aucrsbeeb. 

251 Tncbstflhle und Spülmaschine . Sächsische Webstuhl-Fabrik. 

IM Strumpf- Rettet- und Kundmascbine , Brauer & Ludwig, 

PTllTlIlM 

2,'>5 Strick- und Spülmaschinen, Ilitwhrr G., Chemnitz. 
SSii Fai.onstrickinascbin". Kummer O., Dresden. 



Fabrik, Kappel. 
S.V.) Kettenttubl, -Saupc Krim. Limbach. 

2iiil ('»linder, Spindeln, Bänder, Hernhardt & Phillipp, Chemnitz. 
- 1» - Bürsten und Walsen für Schee rmaiobinen. Klaefae C. J., Drewdeu. 

MUllor Krnst, 



2G9 Calander mit Dampfmaschine , Ceutrifuge etc., Zitlaucr Ma- 
schinenfabrik und Eiseiifftessorci. Zittau. 

_'T 1 Gummir- und Tr«<kcuraasckine, Weissbach C. H., Chemnitz. 

171 Tabaksekneide- 
Wilhelm. Cltln. 

27.i Knopf- und Tnhakpaketlr ■ Schueidemaachiue , 
Willi., Odenbach. 

27« Nähmaschinen, llallin J. k Co., Hamburg. 

277 Niibnia.chiiien, Hamburg Amerikanische Klbi 



281 Nähmaschinen. i: n ion, Nähmaschinenfabrik Tb. II. Menke, 

Hamburg- u. Bockenheim. 
2*2 NUhmaaeblBMi, W. Taylor 1 . P«t.*t-N*hma.chinenfabrik, Peer. 

2S3 Nähmaschinen, ^Bremer Nähtnaeehluenfabrlk , Bremen. 
2s.i Nähmaschinen, Bielefelder Nithmaschinenfabrilt, lianr & Kempel. 
Bielefeld. 

■-•Mi Nahmaschiuen, Bielefelder Xäbmaschinenfabrik, DJrkop:' k 

Schmidt, Bielefeld. 
2S7 Näkmasehinen, Bremer W. A C..., Brauuachweig. 
291 Nähmasrliiiicii, Holtmann & l«., Magdeburg. 
293 Nähmaschinen, Kernaul H. H-, Berlin. 

296 Nähmascbiueuachirrcheu. Lnutenberg J„ Altona. 

297 Nähmaschinen and Weik.euge, I-oswe U * Co., Berlin. 
2'.ib Xilhmaschinen, Mnndlos A Srhuli. Magdeburg. 

2'.'9 Nähmaschineu, Pruckner E., Berlin. 
.101 Nähmaschinen, Schmidt Richard, Altona. 
Suri Nähmaschinen. Soldan A Stevert, Bornheim. 
WM Nähmaschinen, Necker * Co., Berlin. 
307 Nähmaechineu, Grimme, Natali« k Co, 
IWS Nähmaschinen, Ehr manu I b., Leipzig. 
309 Niihi.iaschhien, Hoffmnnn C-, Leipzig. 
.110 Nähmaschinen, Kiehle Robert, Leipzig. 
311 Nähmaschinen, Lr.sc he Ii.. Dresden. 
:ilS Nähmaschine«, Orth Theodor A Co., Leipaig 
Sil! Nähmaschinen, Seidel & Naumann, Dresden. 
311 Nähmaschinen, Conrad Alwin, Leipzig" 
•15 Nähmaarhin.». Maiisfell Ch., Leipzig. 
3lö Nithmascbinen, Bieselt & Locke, Meissen. 
HU Nähmaschinen, Kavscr Gebr., Kaiserslautern. 
.122 Nähmaschinen, Gelgar Carl, Stuttgart. 
323 Strickmaschinen, Grober Ferdinand, Neufra. 
321 Nähmaschinen, Bassermaiin & Mündt, Mannheim. 

326 Nähmaschinen, Gebr. ilimmclhel««r, Carlsrnhe. 

327 Kibniaachineu, Junker A Hub, Carlsruhe. 
»2* Nähmaschine«, Gebr. Oieae, Orlenbach a. M. 

329 Nähmaschinen, Opel Adam, Rtlsselsheim. 

330 Nähmaschinen, J. Ducommuu & Co., MUblhausen. 

333 Cvllndersilge, Wulff Aue., Walamde, 

334 Lix-omobile, Krciwäge, Kessel, Wold" II-, Bukau. 

335 Sägeinaschienen, lieckner & Co., Braunscbweig. 

3311 Hobelbank mit Werkzs«jg»chraiik, Hietsingsw M., Nürnberg. 
338 Werkzeuge, Jos, Steiner A S..hne, Laupheim. 
33!> HoUbearbeitungs-Maacliiueu, Gebr. Hchnialu, Offenbach a. M. 
342 Maschinen zur Herstellung vou Ofenröhren, Bertrnms Heinr., 
Kaltenherberg. 

313 Steck- und Haarnadel-Fabrikation. Buudgen. F. \V„ Aachen. 
Sil Hchraubensehneld-Manchlue, Schraubeu, Klkan A Wulff, Berlin. 
SU Muttern und Schraubenbolzen. Fncouzchmiode- und Schrau- 

beufabrik, Berlin, 
SM Grob- und Felnzlige für Drahtfahrikation , Gerhard! W., 

Lüdenscheid. 

347 St*indfnok-Pre»ae, Oildenielster k Co, Bielefeld. 
311» Sechskant-Fraismascbine, Keruaul M. It., Berlin. 
350 Frais-, Schraubcumascbiuc, Drehbank, Loewe Ludwig k Co., 
Berlin. 



Nr. 351 



353 
34» 
361 

IM 

363 
365 



SM 

370 

372 

373 
37 t 
375 
377 

37* 



wehst...., Luttringbaus & Co., Milhlheim. 
ImasrMoen für Draht, Zucker, Werkzeuge, Ruffieuz 
k Co., Aachen. 

Werkzeug-Maschinen, Wagner k Co., Dortmund. 
F'ileiihaumaschine .Modell!, ßerniiughau. E,, Sterkrade. 

Bleizug-, Olaarunischneiae-Mawliine, Gebr. Fendt, Oberdorf. 
Holzbearbeitungs 
Modcllmaschine eine« 
mann A , München. 
Drehbank, Milhlsteinschürf- u. Feilenha 
Werkstitte. Mllllet L-, Kranzegg, 



.l»chne|.le-Ma«chine, Gebr. 
Werkzeuge, Bodcr * Sohn, 
rines Aulbieg- und Rohren 



Rohren «aUwerkos, Li»- 
hlne, Mechanische 



Scbraubenschneid-Maachine und Klumpen, Wagner C. , 
h.rg. 

Metall- und Holzbearbeitung« - Maschinell , Chemnitzer 



Metall- und Holzbearbeitung. - Maschinen 
nenfahrlk „Vnlkan-, Chemnitz, 
Blechbearbeituugs-Maschiueu, Krdmann-Kirchni., Aue. 
Drehbänke, Bohrmaaehlne, Limbach M.. Chemnitz 



3K5 



Muttelr^Dd' rkhrauben«hne°i - Maschine , ' k^tte" ' Breilfeld, 
Erls. 

DrehbAnke, Hobel-. Nuthstoea., 
Maschinenfabrik .Saiunla-, Chemnitz. 
Loeomolivo. Werks* 
Metall- u. Holzbearl 
fafarik i^vorinals HnrliDannV, 
Metnil- und Holzbearbeitungs-Maachinen, Schdue J. G. k Sohn, 
Leipzig, Nea-Schlinefeld. 

Dampf- und Werkz«ug-Ma«i hin*n. Ulbricht Hermann, Chemnitz. 
Locumotlvrad-, Karbeiwarzen nnd Speichen - Hobelmaschina, 
Doutsche Werkzeug-Mascbinenfabrik, ChemniU. 
Schraubenschne!d-Ma«bii.e, optische Signal-Apparate, 1 
Carl, 



387 
3»D 

3(1 

3113 
311» 
400 

402 
405 
4211 
484 

495 

IM 

498 

WI2 
501 
507 
Blei 

117 

53* 

53« 

540 
511 

542 
643 



»47 
54* 
551 

ua 

551 

555 

569 
670 
671 
672 



llolacb W., Stuttgart. 
Werkzeugmasclün 
Sehraubcnacbneid 
Stullgart, 

Metall- und Holxbearbcit 
Carlsruhe. 



F. X, lUveusbiirg. 

Pumpe , 



E.i 
k C.„ 



Mrtallbearbeitangs- Maschinen. ColletA Kugelhard, Offen baeh a.M. 
Bohrmaschinen, Drehbank, Kllhn Alfred, Gera. 
Dampfhammer, Bohr- nnd andere Maschinen, Heitmann < Du- 
common A Steinten. Muhlhauscn. 
Lederwaliwerk, Fbeliug k Co., Goldberg. 
Maschinen für ScJiuhfalirikati«n, Weber & Miller, Bockenheim. 
Apparate fär Gasanstalten. Kister 8., Berlin, 
Faaspichmaschineu , Scbnellwalke , Glockcn.tuhl , Schramm 
Gottlieb & Dill, Hersfeld. 

Räderhobel- Maschine, Riedinger L. A , Augsburg. 
Pltarmaeeutische Apparate, Bitter Wilh., 
Miseb- und Walssnn 
J. M-, Löbtau. 
Friedrich Mai, Plagwitz. 
Kztraeter, Zlemann August, Stuttgart, 
l'harinaceutiscbe Apparate, Milrrle Gg. He„ 
Kornko-cbapparat, linden fll 
Aachen. 

Zuckcrfahrikations-M 
llerkmaun GL, Berlin. 
TenderWumotive , Berliner Maschinenbau-Artieu-GeaellscHaft, 

H rhu. 

Locomotive, SteUiner Masehinonban-Actien-Geseltscbaft .Vul- 
can>, Stettin. 

Loeomotire, Borsig A^ Berlin. 

iven , HaunoTcr'sche Ma»chineubau-j 



LneomotlTkessel , 



Locomotive, Henschel k Sohn, Cassel. 
Locomotive, Huttenverwaltung, Verwaltung der ] 
und WcrkslAtten, Ziukwalawerk, Piela. 
Tender -Locomotive. Obcrsehleti.che Elaenbahn- Gesellschaft, 
Breslau. 

Loeomotjvfedcrn, Waggonfedern, Hebetpresse zum Probiren der 

Federn, Hageoer Gunstabiwerke, Hagen. 

Locomotive, Harzer Werke zu RUbelaud und Zorge, Brnuu- 

»ehweig. 

Personenwaggon, Frankfurter Waggonfabrik. Bockenheim. 
Beetan.Uheile für Waggons und Wagen. Warsteiner Grubeu- 
und llttttcuverein. Wnrsteiu. 

EisoDbabncoup^-Helzapitaratn, Kieuaat A Schatze, Berlin. 
Personenwaggon, kSnigl. Direktion der Nletlersclileiisch-Mir- 
kischen Bahn, Berlin. 

Hiltawageu mit Krabn, Van der Zjrpen A Charlier, 
Klsanbahnwagen (Modell), Steiner J., MQnctieu, 
Tenderlocomoliven, Krau» A Co., Münch««. 
Lc*on»otlv», Mallei J. A-, Mlluehcn. 
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Nr. .'.77 Locomotire, Maschinenfabrik Kaallagen. K»)ir.pm. 

. 578 Locomotiran, Kanonen , M a»rhin< nl au Gcaellaohafl . Carlwabe. 

, 479 LaroinoiiTrn , Maechinenfabrik nnd EUengiaiaerti, Darrnatadt. 

, 23Sl Bremer maritime Auastellung. 

„ 84«R«ttung»apparate ftr Schill brilcliiire. 

, 89i Wagen and Equipagen. 

„ 19B«Kr.itaenfabrikanten. 

. 237j Amerikaniarhe Parket At biffabrU-OeaelUchaft. 



Oeitlrrtloh. 

I Betriehamaachiue, LocoinotiTen, llitrailleui« ate., jflgl O., Wien. 
Ii Laflkflhlungaapparat, Pebbeld, Wien. 

J Dampfniaachine, Hedlay II. Klor., Wien. 

II Webereimaachinrn, 

4 Maiehiiien aur 
Ludwig, Wien. 

5 Maschinen aur Eiacuguug v-.n VorhAngcn nn.l Tüll, Kaber M 
& Oii , Lette.« It*. 

« .«clfnetor an.l Sebcermatcliiii.., J.imphfa Erben. Bictiu. Riala. 
7 Webcrcimaachiuen, 8teniick.-l k Glltchcr. 
h \\ I f. in i. i ]..m -. Krvif. W i . 

10 Ilutfachmaach.nc, Ci.pi*. Carl, Pltnfhau*. 

11 Dorhtwctiatuhl, Ehrlich Joacf. Wien. 

IS Webereinia«<ltin«n, Tanniralder k. k. p. Banmiri.llSpInnfalink. 
Tannwabt. 

1.1 Wc i.atill.le, Zettelmaachinc. Schmied Gcbrtlder k Co., Bregena. 

14 Betrie-beilampfniaBchiti.', liaftcomprc«aiuna.Maachinc, Bergbau- 
niaachincn ■ !<-.. Erate Ilrflnnor MaHchinenfahrika • Uraellachaft, 
Brünn. 

15 Banilwtlnluhl, Spülmaschine, Kft ler Aloia k Co., Wien. 
I« .lacqnar.l-Maachinrin, Schramm Willibabl, Wien. 

17 fjolilapinnmaachinen, llutter Ue.»rg, Wien. 

18 Spul- und ltoubl'rmaschine, Kohuer Jnief, Wien. 

19 I'ulveraalwindniaacbitic. Fpiilmaarhipc. Amt Carl, Wien. 

20 Haudlndc und Jncqanril-Maarhine, Sari., k Kran«, Wm. 
31 Slickmaacninc, Mnhlenplurl Carl, Wien. 

22 .1». vniard-Mn.ehlii.il, Bacl.mr.yir .l.ikann. Wien. 

23 Sehweifrahnirn. Kipka Joacf, Wien. 

24 Biirtel- nnd Flcchtmaecblneti, Oeninih Anton, Wien. 

25 fttickma«hii.c, Buila Jean. Wien. 

SS Betricbidampfiumichine. Holländer. Wallen, Karolhientbal' r 
Ma»eli!neului.i-Actlen-Oe»..||«baft (vorm. Lttaac. Marky, Bcr- 
nardl, Prag. 

Wien'. n '*" a "" ' »"•»■•■'■•»■■P »Ia«Ww,TlhtiifFWI-a«J J 
28 7.icgel-An!cttgtn*arhinc, Graf Johann, Wien. 

Faltennäbniaact-irje, Auapitrer Prnni. Brünn. 
M Mnr,tplaltrii-S..nirn.awbine. rsey», k Co., Atifemlorf. 
31 Prigemaicbin«, Pittner Wilhelm, Wien. 
3« l>nir.pfnia».tiiii-, Sägegatter, Erich k 

aelfen. 

33 Itampfninjchinc, F.-tcraeiin Martin, 
31 Schnellprease, Kaiser Ludwig, Wien. 
35 Oelprnbirmaaehine, " 
Hfl Zicgclmaachinc, ilenriei Txiuia, Wien 
»7 Drabtaliltenmatehine. llinch K. k Tuecbner < 

38 Schlndclmaachinc, Bauer Andrea*. l>r.. Prag. 

39 Urahtatiftniaachincn, (Jurin Oobrllder, Kirchherg, 

40 - 
4t 

4t 
41 

l I 

I". 
4€ 
47 

IS 

4* 

r.i 

H 

M 

M 

H 
r.i-. 

IT 
M 
M 

■ 

..i 



Nr. 



Pilaen. 



Federbamnier , Drebbank 
Hrliwabo W. 4 Co., Wien. 

Holabearbeitunira-Mnarliinen, Hofherr M., Wien. 
Werkaeniftnaaebinen, Mllller Johann, Wien. 
Centrifugal pumpen. KenerWaehreqniaitei., Knaift Wm., Wie... 
Lfihreiaaroaaehiiie, llnlticbueidir F., Oberirrand. 
DampfiiiMehinou, Tiimpe. Mllller I'. Jo<*(. Pra<r. 
Mnacliinen für Kuracfanrr, Drflaaler Karl, Nenrilacheln. 
Mawblnen lUr Kür-threr, *"i*nsonH Joa..f, Eulnek. 

Anfatlfe. Erei«'|..r Anton, Wien. 

Bet»lel>wlanipfina<ehin... Luftpumpe, Wannieck IrieiL, Brllnn, 
Lnftcompreaaii.na-Maseliliie, Wähler Ii Eaebenbacber, Wien. 
Keirnlator. Miotli Giuseppe, Trieat. 

7.wil'lnirarSrdertna»chin«. Keaael, Hiieaxalter, Pram-r Maacbi- 
nenl.au Actien^leaelUehalt (vorm. Kttalou * Co.), Pra«. 
Dainprmaacbine. WerkEcurma-ieliinen, Topbam Oeorj, Wien. 
Wetkaeaemaachlnen, Kjicher, Wm & Co., Leeadorf. 
Dampfnaachine, Maaehinenlheile, frirall. PalonVh« Maachiaen- 
fabrik, Blanako. 

Dampfmaaeblne, Ahaperrarhieber e(e., filratl. Liechteoirtüin'acbe 
Maaehinenfabrik, Adamatbal. 

8äl|rek'atl«r, I>ampfbammer. All.reebt, kala. Tloheit eraberaog- 
liebe Maaeklnenlabrik. Tenhen. 

Sehiffamaacbinen. Stahilimento teenieo trie>tino, Trieat. 
Dampflianmer und Scheere, Sehalu Theodor fc Onebal, Wl«n. 
Werkaeopmaaehinen, Pfaff, Kemau k Co., Otrakrin». 



Wa ZÄ ona, 
onbaufal.rika-Actieii-Oeai 



Waa««», 
:llaehaft iv. rm. II. D. Sehmid), 

r,4 I.oeon.oiiven, Syatem Engerth * »aanell firbinlwleartikel, 
k. k. pr. rialerr. Slaataeiaeiiliabn Oeaeltachait. Wien. 

CS Seblaf- nnd Ktaireware.i, Waf^oM, BomI(R W.iinronfal.riki- 
Aetlen-OrarlUrliaft, IlnrnaU. 

Sil Stopflincbae, Mnaeir|[ Peter. Wien. 

6J LoroniotlTen . Peraoiionarau«.. , piltrirajiparai . k. lt. a. pr. 

Sudl.ahn aeaellnrhafr, Wien. 
CS Wair-n», Kin/horTer F., Prag. 

CK Lo.oiii..tire, Wiener teic.»Biotivfahrtki-Aelien-UeaeUi»Unft, Flo- 
rUadmf. 

70 t>ampfke»*el, Petaoiteintnireh, W aireou., Maat him nhan- und 
StabUerka flewllaeltaft, Orna. 

71 Wairirniia, Pratr-Wiener Aetien - (jokeluw hnft fllr FaKrikation 
▼on Wajfyoiji- und Biaenbahnbedarf, Bnbna. 

7*i Elaenhahnwaaren-Aehao mir IM. lern. Bertroianu Carl ,li.*ef, Grai. 

73 Bremaicbuh. Vorrichtung, Heemaai. Peter, Wien. 

71 S..lawaaaer-Maaebinett. Kerbolh L-, Wien. 

7ft Sodawaaaer-Maaehiuen, Haumann St#phan. Wien. 

7*1 Iniectorep, Eioetoren, Dampfpumpon, Frie-ltnnnn Alex , Wien. 

77 Oampfr.ihr mit lyeroy'acher Cmpnaition, Peamauakr k Stralita, 
Wien. 

78 Bolaano'aehrr Patent-Hoa', Tedeaco k Comp.. Praz 

79 Armaturen, H.nt*r F. Wien. 

"<l Armaturen, Il<.rTinann'a lacoli ?ohn, Wien. 

81 Armataren, Mauel, k Brork, Wien, 

8S Patentrotte. Zeichnunu. n, Mnnh Krani, Wien. 

83 Turbinen mit Rreulat.ir, Fiaeher, Brüder, Wr.-NfUaladt. 

84 Brunnen. Cai.a'.iritter, Klang Frana k Junj Joh , Floridadarf. 

85 Pampen, HeatrBffwaaPfB, Zlpa J..I.., FQtifbaua. 
87 Tarblne, IJainpfmaM-hiDe, Fiaeher Peter, Wim. 

H8 Waaaeraäalen ■ Maaebinc iMolell ., Cabinet der Mechanik daa 

deatarhen PolTtechnlkiim«, Pia«. 
N Turhitie, Rit.eh J. Ig , Dornbirn. 

90 Feaerapritae, lliller'« Witwe. Billnn. 

'.<l Feoerapritaen, Oraaamaver IWnlar, Keldklr.h. 

9S FiiuefapriUen und Pampen, Snm.ia»a Alhert, I.aiMcb. 

»:l Waiaeria'irioirer, lljlltn.« •. (V Knüppel, Urnen. 

91 Feiteraprllxnt und F«ti. r-I.oachr.< 1 ui.it.n, Smeka' A. F.. Oe- 
brUior, Caach. 
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101 
102 
103 
lot 
105 
HKi 
107 
108 

HM 

UM 
III 
III 
11.1 

114 
115 
11« 
117 
118 
11» 

110 
121 
122 

123 
124 
125 
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127 
128 
129 
131 
182 

133 

134 

135 



Feuerapritae, t-lugg Kap , Braunau. 
Feiier-l.laclirenuUiten, JerglUrb Ferd , Kl.iget.furt. 
Feuarapritaen, Pumpen, Kcrnrenter F., Ilertiala. 
Feuer-LOachreqaiaiten, Oraier l'teiwillbjt Tarn 
Oraa. 

Feuerleiter, Novitxky Math , Brünn. 
Werkaetig-Maachine, Eaalinger Ertial, Simmeriug. 
Ilobrmaarbine, Wallen, nattmann Jo«., XcnlerchenfeM. 
Drehhanke, Naaaimbeny Kayn.r * Sahne, Wien. 
Drehbknke, BohrmaM-hin... Prea«..n. Hipp Job., Netilerclienfeld. 
Illlfamaaehincn. Oama ICdaard, Wien. 
8«bleifmaachine, .Sehleifateitie, Leiritaki II.. Wien. 
Hilfaniaatliinen. Seherb'a Sflbne F. & Georg, Wien. 



Ililfamaackinen, llorak Anton. Wien, 
imfamaaebluen, llichter Frana. Wien. 
rY. ! r.i- \ I ..i. t m.i*i l.nu- 1 1 . i" l'rm: .., Hin! -.. 

I^ubaAgen-Eraeugungamaachine, Wyhao Joaef. Neu-Filnfbaua. 



Heuprew«, I,(Hrbma».hlne, II. Ileu.aar, Pola. 
Farbcnroihmaachinen, Kitt, Andea k Fnlhe, 
Hchmiernle. Wagenoiann Üuata», Wien. 
Knaaelaleiiimaaae, KBnlg Carl, Wien. 

Wclaitnhl fllr Prahtrewebe, HilfamaKhinen, Bernhanlt Gott- 
fried, Wien. 

Gieaatnaacbinen nnd Prraaen, Heng; C. Jfc Comp., Wien. 
Kcrznufornien, Rabren, Erbart .loa., Stockerau. 
Mechaniacher Wagen und Tratmniaal«n»-8y»t«m , MaUeheg 
Joatf. Wien. 

Stopfbllehaen-Dichtnnr, Schwara II.. Wien. 

Ililfamnachinen, Marth Simon. Wien. 

Kleine Maschinen und Werkaenge, Paeber Job., Wien. 

MaaehiLentheile, Coinptoir der Schlauer Raumwollearn-Spia- 

nerei . Prag. 

Spinncyliuder, Wie.malor Oenrir, Wr.-Neaatadt. 
Holaachneldnmaachinc, Fchuricht .1., Wien. 
Schncidmaacbine. Siebpreaae, Aaaert Jitlioa, Wien. 
8Hgeaahn-Pre<aen, F.flacb .loaef, Korpitarh. 
I^anfkrahnn, Fetlerprolirmaaehine , Steinbrecher. Wallen, 
Winden etc. K6ro»i Joaef. Graa. 

Zeagarhmiedartikel für Eiaenbahnbed.trf , Wimmer Leopold, 
Raielegg. 

Rahgiuamaarhinentbeile, fDratl. Joaef Cllnredo-Mannafclda 
Eiaenwerk, Allhfltten und ObeenSc. 
Dlverae Waagen, Florcna Jua^ Wien. 
Diverae Wangen. Iluganyi L. k Co, Wien. 
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Ober- 



137 Direrso Waagen, H..rTmnnn Paul, Wien. 

138 Waagen, LocoraotiT-ltrurkenwaage, Scheinbar ft Sflhn», Wien. 
1311 Maschinen fUr Kattnndrnrkarai, Hnbcr Salomou, Prag. 

MI Appretormaachine. Scheffel Fried. k Co., Keicft 
14' Druck maaehSoe. llau.tr Carl Sohn, Wien. 

1 1 1 MeUBkarden. Furth Moria 'w°. Strakouita, 
145 Kratzen. Herkner's Sühne, Releheuberg. 
14« Krataen, Kiemen, Maanhardt, Ilarhnel k Co., 
147 Krauen, Kienen, Alb! Ignaa. Iglau. 
14« Webeblätter, Winter Carl, Wien. 
149 Webeblätter, Schul« John, Asch. 

151 WeUkamm« und Bandblatter. Oegendorfer Job., Wien. 
151 Krataen, Treibriemen, Struck k Ilaer, Braam. 

153 Wehekamme, Litaan, Surbar J. Jacqnea. Wien. 

154 Webe- uud Seidenkamme, Kronberger And.. Wien. 
115 Krrmpelbc.rhlag», IHuiueii«tiH-k J. Frani, Reicbeuberg. 

156 Spann.tabe, Regulatoren, Mathia Job., Dorohirn. 

157 .Krataen, Treibriemen, Oierke Carl F., Brilon. 
15K Krallen, Schaler .Toi. jan.. Althabeodorf. 
15!) Spindel und Btartbandmuater, Siebeoini 

lautendorr. 

160 Webschützen, Mearh Eduard, Wien. 

161 Weheekataen, iTauitach Carl, Wien. 
16S Lodnrbcarbaltuuge-Maarbineu, Frey Auguat, Wien. 
113 Korkwaarcnfabrikatlnn. Pecher Robert, Wien. 
KU llilf<aia»chint-n lor Papier- und Lederwaaren-Fabrikation, 

rctiaud k C<»., Wleu. 
165 Papierwaren, Pdtiner Job., Wien. 
16« Gieaamaaeliineo, Knat Job. Beinrieh k Co., Wien. 
1(17 Pressen. Ilachrach J. .1., Wleu. 

168 f JOwgrlpIll» Walten, Wondrat.chek Anton, Wien. 

169 Litbographie-WalacD, Ludwig Bernhard, Wien. 

170 VerrielfaltigangspreM*, Scbeaiber Ludwig, Wien. 

171 Llthogr.-aatogr. Pressen, Fiehtner A, Wien. 

172 Schnrllpreaeeu, Anger J , Wien. 

173 llutfabrikationaniasrhinen, Sknran Job. 4 Hohn, Wien. 
175 SllberdrahlpUttwalae, Hartraann Fr. A., Wie«. 

17« Aufpappmaachiiie, Pernhanpt Aloia, Heraals. 

177 Waeaerkrnft Betriebt naarblui . Mayer Philipp, Wien. 

17* GoldhouiBon Spinnrad, Sehonbrunncr Frana, Wieii. 

179 Glasapinurnaacbinr, Brunlaut Julee de. Wien. 

180 Tambourirmaerhinr, Nagel k Maler. Höchst. 

181 Falteunahnpparat, Steiner Robert. Oraa. 

182 Nahmaarhiueo, Stark Job. Sim., Sali, Vorarlberg. 

183 Nähmaschinen, Rollwann Ixiui* k Co., Wien. 

1H4 Nähmaschinen, Actien<Gniellachaft Moraria. Wien. 

1«5 Nähmaschinen. Femtel O.. Wien. 

18« Nähmaschinen, Raat A., Wien. 

187 Nähmaschinen. Popp k Soana. Wien. 

168 Handscbuhnähuia»chiuen, Vid.l k Engter, Wien. 

18I> Nähman-hinan, Hlawatechek Ä Klnig. Wien. 

190 Nähmaschinen, Schreiber Wien. 

191 Nähmaschinen. Koppita Jo. , Wien. 
193 Nähmaschinen, Anger Joe., Hemal*. 
193 Nähmaschinen, Reichel V. & Co., Wien. 

195 Patrolentiilampenkemelbeirung Zeichnung). Jnuke Frana, Brflnu. 
19H Schiencn-NiTcltcaro, Orerholf Juliu«, Wien. 

197 Scbne-ecbaufolmaachiue (Modell), Schwan Aloia, Amatetten. 

198 Bewegung. ina-rblne (Modell), Valle Franceaco, Trieat. 

199 Kraft-Regeneratoren, Plan», Rochkol« August, Wien. 
SOO Kohlenwagen (Modalt) Jandl Joh. Nep,, Orat. 

•01 Kaeeeleinlagen ,'Modell). Popper Joe. k Darld, Wien. 
Sri2 Flugrtidrrprinclp (Modell), Hermann C, Dr., Klageofart. 

203 Zeichnungen. Ostmitach Wilhnu, Pola. 

204 Tranaportahleir Babnbof, Fopuvit« Laaar, Marcbegg. 
J"6 Keldacfamieden. Htatbalge, Schallnr Joe., Wien. 

IM Kalt- «aal uSm&2£ »tränt Huta, wW 

.'10 Signal- Latert.cn für Eisenbahnen, Kleiner Joe., Wien. 
-II Signal - Laternen fär Eieenbahnen, Weichtnann Fried., Wien. 
212 Unlrnraal-Egaliealor, Pollilier Moria, HrOno. 
SIS Kugcl.lrehscbeiben und 

JI4 Viehtransportwagen, Dorn Carl Fried.. Wien. 
IIB Schionenliiegapparat, Schrabet» Eoill, Wien. 

216 Direrae Maschinen fllr Znckerfabrikation. llergbau etc., Ma- 
ll>ilnt»^»ii flnÜM flaaallarlinfi. rorraals Danek ft Co., Prag. 

217 Oat1emltg, u , Sftl-n. Peter, Oold.nkron. 

218 Dampfmaeehine, llnechU * Co., Wien. 

519 llrllekenronatruction, Freiherr ron Rulbecbild'echa* Elaonwerk, 
Wittkowita. 

520 Brunnen. Seotigmann Eugen. Wien. 

221 Windachraube. Fischer Job.. Koriwobnrg. (Im Frsrien.) 
Sät Schi.eea.one, JehUtaehka Job., Wien. (Im Freien.) 

224 Bicherboitawecbael, Pararictni, Wien. (Im Freien.) 

225 FahTbetriebemittel, Eisenbahncinrirhtnnga-OagenaUnde, k. k. 
prlr. n«terr.NnHwinthahn-Oe.ell«chaft,Wien. (Eigener Parlllnn.) 

J2« Fahrbetri«b.mlttel, ~ 



Telegraphenbaugaaell- 



Parill,.«.) 

Nr. 227 Signalhttttc, Dl.Unialgnale, AUgi 
schalt, Wieu. (Im Freien.) 
. 228 Dlatauaslgnal, Langl» L-, Prag. 

■ . g. ft Co., Wien (eigener Parillon). 



Nr. 



TJ D [ I I B. 

I Dampi^cwel, Sxabo Frana. Pe.t. 

Ii Normalwaagen, Bucher Leonhard, Nau-P««t- 

10 Feuerwehrauaraatungi-OegenaUnde, Landes- Central-Fenarsrekr- 
Boreau, Budapeat. 

1 1 Parquethola-liobelmaaehin«, Guaswaaren, Qana k Oft, Ofen. 
16 Maschinen, Waggona, Maschinen- & Waggonfabrik der k. 

ung. fitaatahahn. Budapest, 
tü LnfHrnck-Telegraphen , StiefeUohlenachraub . Maacblne , Ohm 

C. ü, Bodapeat. 
W Feaerwobrauerflstunga-Gegenstande, ! 

bürg. 

St LetterngieasDiaarhlo*, k. ung. StaattHrockerci, 
25 LuftKhwellen, Schianennagel, Stern Emanncl, 
28 FeoerlSachgerlthe. Walaer Frana, 
2« Faldkocbapparat, Graf Zicby Eni 
Sat-Mihaly. 

30 Eiacnbahnwaggone, erat« ung. Fabrik. ■ Actien ■ 
Budapeat 

:t- Eiaeobahnsragenfedero, Egan Alfrad, Budapest. 

34 Eiaoobahowecbael (Modell). StrAber Ignaa, Praaaburg. 

36 Scbotterplanirmaachine, llrauu Ignaa, Hotnuna. 

37 Kaleacbe, Christen Frana, Raab. 

38 F.qnipagen, Kltlber Brüder, Budapest. 

41 Equipagen, Panta Aloia. Raab. 

42 Ei|ulpag*B. i'sl-v Alexander, Oedenbnrg. 

44 Equipage. Porni k Kliniea, Ktauaenburg. 

45 Equipage, Porst Frana, Bndaprat. 
eilrampe (Modell), Wohlfahrt Heinrich, Bndape.1. 



105 

Griechenland. 

Nr. Sn9sPreaaen, Fabrik Ton G. BaaiHiadaa, Atlica. 
aachio«. A 
.alt, Syra. 



Ssaaland. 

1 Dampfhaapel i Mwlelle), Cricfaton & Co., Abo. Gruppe XVII, 19. 

2 Oanpfroa- Linen, Irrahbank, Leasner OaaU* A . St. Peteraburg. 
Ss llroncewaaren. (tUather Edvrin, Riga, Gruppe VII, 48. 

5 Modnllirmaachine, Achsen, Nobrl Ludwig F., St. Petcr.bnrg. 

6 Arbeiten der oiechanischen Fabrik der kala. tochnolo^ist-bcn 
Anstalt, Moskau. 

II Fruarspritae, We.tberg Nicolai. Charkow. 
15 Kkhma.chlnon, Castillon I^<j, St. Petersburg. 

20 Peuorapritae, Jrtzkewitsch W., Riga. 

21 Fmersprilaen. Troetaer Adolf, War»cban. 

S2 Loeoinolivo, Werkatktten der grnaaaa Oeaellschaft rnaalseher 

Eiaenbahnen in St. Petersburg un.l Kawrow. 
23 Räder, Acb.eo , Schieueu , Obuchow'sche Ou.esteJjlfabrik bei 

St. Patershurf. 

25 Lncomotivc, Geaell.chaft der Kolomua'schen Maschinenfabrik, 

früher Oehrflder Strove, Knlnmea. 
29 Waggon, Dampfmaschine, Lillpopp Kau & Co., Warschau. 
8'> Signnllaternen, McHserscbmidt Hermann. Hel.iusrftlrs. 
31 Droachkea. Korseh Leonida«, St. Petorabnrg. 
34 Landauer, Schütten, Schwarme Heinrich, St. Petersburg. 
SA Wagen. Schlitten, ArbaUkr Nikolai, Moakau. 
37 Equipage, Markoff D., Moakau. 
St Phaatan, Sobolcw Max Sohne, Mosknu. 

40 Achsen, Schmidt Edoard, St Petersburg. 
4t Keasoren. MacbofT Job., Moskau. 

43 Resaoren. Schiteff Athanaaiaa, Moakau. 
43 Wagen, Kantet J"fl.. Waracban. 

41 Wngen, Romanowskr Madi.law, Warschau. 
46 Wagen, Sommer Carl, Warechao. 

48 Waggon, Waggonmodelle, Schnheraky Carl, St. Petersburg. 
62 LoromotiT«, Waggon, Werkstttten der Peteraburg- Warachauer 

Bahn, St. Petvrabtug. 
54 Schnell- Pruckmaai-hine, AliasouT Michael, St. Patershurg. 
57 Ilnuduhhmascbioe, Haunc Alexander, Pskow. 
61 Dampfmaschine. Bertrand T. fc S. hnurr P.. Ode.sa- 
6t l^comotiv* (Modell), Patare Nicolai N., Bo.rj 



«i Apparate für Brennerei. Trntaer Jnhana, Wartchau. 
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Lyadat inm Tr«mwavPfla»i»r. 



Um den Einwürfen 
(regen das bisherige Sy- 
stem Ton Tramwajrs KU 
begegnen , Einwürfen, 
welche hauptsächlich ge- 
ggu die neben dem Ge- 
leise lieh bildende Rinn» 
gerichtet »iri.l, schlagt 
I. rode in Manchester 
Art de« Un- 
»or, d«r«n Vör- 
ie einer Innigeren, 
u. *. continolrllchen Ver- 
bindung der Schiene mit 




Beoeniionen. 

Ocatarralekiaohar Ingeniaor- und AroMtaktaat- 
Kalander für 1875. Herausgegeben von Prof. T)r. R. Ronndorfer. 
Siebenter Jahrgang, Wien. Verlag Ton R. t. Waldbelm. 

AI» Vorbote eines nenen Jahres erscheint aach heuer eine iUttlicbe 
Anaahl Ton Tnachenbilchcni, die ein Kalendarinm angefügt enthalten. 
Wenn wir auch in ihnen iu groetteu Theile alte Bekannte erblicke», 

knüpfen. Das kann 
der Herauageber 
Stoffes die 




jeet* . Verfassungen tum Zwecke der Coiiceeslon 
Welse, die den fachmännischen Blick bekundet ui 
eben Arbeitern noch unerfahrenen jungen lngenl 
gewahrt, mit Zuhilfenahme der hier enthaltenen 



• Werbung in einer 
d seihet dem in s»l- 
iur die Möglichkeit 
Daten und Ziffern- 



ausätte seine Kostenanschläge schnell und sicher au liefern- 

Eine Tollstindige Umarbeitung erfuhr das Capitcl Uber Ran> 
künde Wir finden vorerst das metrische Mass und Gewicht in Gründe 
gelegt, dann aber auch manche Thelle gant neu behandelt. Mit wahrer 
Befriedigung müssen wir conaUlirrn, daas der Im Vorjahre an dieser 
Stelle ausgesprochene Wansch Beachtung gefunden, demzufolge der 
Widerspruch beseitigt wurde, daaa man für die Stärke einer Futter- 
mauer verschiedene Resultate erhielt, je nachdem man den hier an- 
gegebenen Weg der f Kecbnung oder den der graphischen Losuug beliebte. 
Letztere wurde weggelassen . daitlr aber Formeln und Tabellen anr 
Berechnung der Stärke der Kuttermauern nach Rebhann für einige 
Mauer-Profile und verschiedene Abgrenzung des HinterfUtlungs - Mate- 
riales nach oben gebracht. Leider ist hier eine Unrollständigkeit au 
Terxelchnen, die nur Folge hat, dasa es unmöglich wird, mit Hilfe der 
beigefügten Erklärung der Ilachstabengroasen diese Aufgab« tu losen. 
Wir haben hierbei die als .Gewichte-Einheit einer eingebildeten Flüs- 
sigkeit Ton gleicher Druckwirkung wlo das Erdreich* doflnirte Gross* sc 
im Auge, welche eben, weil «1« diese Bedeutung hat, nach Maaagabe 
der Neigung der Stützwand und der oberen Begreninng des Hinler- 
flilluiigs-Matcriatcs durch Terschiedcne Functionen dieser awei Grössen, 
sowie des Gewicht* « der Cubik- Einheit und des natürlichen B-Öachungs- 
auagedrtlckt wird. Ea wäre somit nolhwendig 
auf diesen Umstand d 

Sj 

Formeln und Tabellen fllr — , noch solche filr 
a 

in Reh banne Theorie des Erddruckes nnd der Futterineuero sich 
Terlinden. Ausserdem fehlt noch die Angabe und Ausführung, da» m ein 
CoeTficieut ist, mit dem '/', // mnltlplirlrt worden mm«, um die Hohe 
des Angriftspunetee des Erddrucke» Uber dor ßodenfläche zu erhalten. 

Die auf die Baukosten der Wiener Zinshäuser Bezug 
den Daten werden den Architekten nicht unwillkommen sein 
die Verordnung Ober Schulbauleti 

Daas sowohl der Herausgeber als auch die Verlagshandlung 
nicht Mnhs nnd Kosten scheuen, um dem ÜHcrrolchlseheu Ingenleur- 
und Architekten-Kalender in Fachkreisen Eingang au Terechaffen, be- 
thitigen sie dadurch, dass die Abnehmer deeaelben die neue Baa- 
Ordnung für Wieu und Niednrosterreich etc. nach ihrem Zustande- 
kommen gratis nachgeliefert erhalten werden. Wollte sich aber die 



beiauiUgen, welche 



Verl 



au eutacbliesten, den In Rede siebenden Kalender 
auf einein gnuton Druckbogen erseheinenden Inse- 
hattc sie tnr Handsamkelt dieses be- 




sind. In ähnlicher Welse wnrde der 
ich aller Ingenieure des Verbatide» i 
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flber das Aal graphischem W«j»o aussaftlbrende Massen 
neu biftittgokommcn , was wohl fam Zwecke haben dürft«. d*n aus- 
Ubeaden Ingenieur dura«/ aufmerksam tu nacben und hinsuwirkeu, das« 
■ich diesa M«tbo<U ball flb«rail Eingang verschaffe. Nach knrsen Capi- 
tata, die dem Kleinbahn • Oberbau und den Fabrtw*Ui*b«mittclii ge- 
widmet tiu 1, folgen N..t»aen and Preise der Terschiedfnen Titel des 
Eisenbahn baue s and der Betrl«b»<tinrlcbtiuiffen, wie e«lb« dareb die 
dieebeailf liehen preuasiacheo Besti managen Mir die Auf» 1*1 long der 
technischen Vorarbeiten au Eisen bah «anlagen hedingt iind. Ein* sehr 
hcbatxenewcrtbe Beigabe und di« aUgt-meinen Notiien in 1 Preis* ans 
den gwamntton Ei*enbababnu und B- trieb«, und dflrftan selbe flJr 
approximative Kostenanschläge- gute Dienst* leisten. 

Zum Bchlasse bringt ans der Kalender daa VeraeiehnUa der im 
Hau W/rirT* nnn und concetsionirten neuen Eisenbahnlinien, dann den 
Personal stand der dem Vereine deutacber EUenhabn-Verwalt,ing»n an 
gehnrigea Bahuen, sowie ler Eisenbahn- Baug« .UehAAeti und die Lei 
st«n#,f»bigkett der deutschen and ich weis* riachen L-xoonotiT- und 
Waggou-Kabriken. 

Wenn wir daher dl Anna Taschenbuch unteren KacbireooMeu auf 
das beste su empfehlen in der I-age sind, so soll ans dien nicht hin- 
dern, aaf etnrn l'ebelstaud aufmerksam an macheu: Holl mau nämlich 
Ton einem Taschenbuchs, resprttivo von den in demselben enthaltenen 
Formeln and Tafeln Gebrauch machen kftnnen, so mos» man die lieber- 
aeagung haben, da» dieselben aneh richtig gestellt »Ind. Ks Ut leider 
nur in häutig der Kall, da»s Publieatiouen, betreuend dl* Verhältnis»- 
aahlnn awischen den Mns»- und O» wirbt«- KU In t i des trfrier Rj*t<ini* 
und den anderen landesUblichm Massen und Gewichten insofern un- 
vollkommen genannt werden müssen , als man ander« als die geseta- 
lieh ausgesprochenen Ueductions-Zalilen darin vorfindet. Weuu auch 
diu Abweichung nicht »o gross Eft, m kann der Kinflus« doch von 
Bedeutung werden, wenn ei sich um gr<5M»?re ZaUlun bandelt. Auch 
hier finden wir diesen Tlebelstand, trotxdem die in den einseinen Län- 
dern f rlmtoneh Ge^etje m-hr leicht sugätiglich sind — es oIImIc denn 
nur sein, das* das b«. treffende, für die, deutsch - Österreichischen Länder 
gihig« GeteU eine Ausnahme daran machen würde, da sowohl im vori- 
gen als auch in dloMH Jahrgänge das Verhältniss «wischen den Meter 
und dem Wiener TWU, laf Mas* und dem Liter, dem Pfund and dam 
Gramm unrichtig angetan «raehoint. 

Kiii« UHatUurt Aunftthrong der beigeg«benen Eisen babnkarte 
würde dem ganaen Ta »che »buch* nur tum Vortheile gnrekban. K. 



das* dadurch dem betreffenden IngenUur di« Möglichkeit ([«boten wild, 
in elnoni aperielten Fall nach dem iweckdienliehen Sjateiae in grel- 



Ooitlub. dl« Locomobllen. In dieair Schrift werden die 
auf der letalen Wiener Weltaueatelluog vorhandenen Locuuobilen mit 
bcaondercr Rücksicht auf die Constraction des Keesele, der Steuerung, 
de. Regulators und dea Wagens l>csprochea Mar, tindet hier eine gani 
gut« Beschreibung der KcsmiI Ton Thomae and Laurene, Cheva- 
lier, R. Wolf, Flcld, Stuasle lioiler; der Neuerungen von Hnrt- 
nill nud Guthrie, Chapman, Hopp, nnd der Kernlatoren Ton 
Hartnell und Guthrie. Friedrich etc. Bei der Steuerung 
«OB Harlnell und Guthrie wurde »ugloich noch eine Theorie 
aur Berechnung des Vorellwinkele und der Gr&ieo der KxoeutrkiUt 
de« Excenter. fOr die Msamial-FOllung Ix. Cvlinder beigefügt, die > 
richtig ist Das Werk enthalt 33 Hol*« hnilte, welche 
ick in die Ounatruction der hier vorgeführten 
Apparate und Mecbatismen guUtten. Im Auichluue folgt noch eine 
PinUlaln der Torxliglichiteo Firmen, welche eich mit Bau tob Loco- 

l'rof. Ad. K Himer. 




fea und eisen etwa daran Torhandesen Keaeel richtig in 
Ueberbaupt lat da« vorliegende Werk aoageaelehBet durchgearbeitet 
und Terdienl, dem taehnuehen Fnblicam, welcbe« mit Daaapflte«eel]i 
«ich beachaftigt, auf da« warmate auempfohlen tu werden. Wohl wer- 
den da*elb*t gewiMe beartitenewerthe Aaeicblen aufge «teilt, die de« 
hUher gebranehlichea gerade «Btgegengeaetat «ind; allein ea i«t bei 
der langjährigen Erfahrung de« Verfaaaer« mit Keeht anaunehmen, da» 
dteeelhcn ihre Begründung in der Praxi« gefunden haben uud nicht 
Theorien »ind, welche ent durch die Erfahrung tu beatatigen waren. 

Der Verfaaaer epricht «ich in «einem Berichte insbesondere «ehr 
lobend aber den Mejr.e'acb«n Dampikeaeel au«, bei welchem alle jene 
Prlnrlpien, welche die Erfahrung ala die oiniig richtigen anerkennen 
liaat, veryeten »ind. Ebenfalla »ehr gnnatig werden dl« Keaael von 
Fairbalrn, Bergmann und Lach ap eile beurtheilt Weniger Lob 
ependet er dem nvalem Cater und Walker, Kni, Dtngler «nd 
rl ulnar. Bei den letateren rindet der Verfaaaer eiele anrichtige Prin- 
eipien vertreten, und erklärt daher den Dampfkeaael von den Gebrfl- 
dern Sulaer für nicht gelungen. Oan« treulich Ut die Kritik aber 
die Dampfkeatel von BelellU nnd Sinclair. Der Verfaaaer gibt 
darin »u, d»a« derartig-' KeM«1 b. i hochgeapannten Dlmpfen in man- 
chen Füllen in empfehlen waren ; verkennt aber auch nicht die Fehler, 
mit denen namentlich der Belville-Keuel behaftet Ut. Solche Keaael ainil 
aelner Anaicht nach, namentlich bei Danopfachiffen. vor«u»iehen. Indem 
dun-h den kleinen'ii Durchmeaaer der giederflhren, »owie durch den 
kleineren Waw^rraum «lue groaeere riicherhelt gegen die Eiploaio« 
dargeboten wird. Glelchaaitig wird hierbei noch die gana richtige An- 
sicht ausgesprochen, daaa die Wasacr-Cirrulatiou niemals int Stande iat. 
die Bildaug einer dickeren Schichte von Kesselstein iu verhindern. 

Im An.ehl.use folgt 

gen 




graphirteu Taf-ln 
hingen 
wirler ai 



Verhandlungen des Vereins. 



der Er''*ffnwi$t- umi XfenarecereassWuno am 24. OrtnfMr 1974. 

Vore it« e n der : Vereins- Vorsteher Oberbaurath Fr, Schmidt 
Anweieud: -.Vi Hitglieder. 

Sehriftfehrer: VareinaSecrettr E. K. Leonhardt. 
I, Der VorriUende hegrflaal die 
indem er die An 
connatirt. 

*, D*a Protoeoll der Schlus«- und Monauvereamml. 
S. Mai 187« wird vcrlcen, genehmiget und unteraelchnet (. 
de. Plenums durch Stock. rt nnd II. Schmidt . 

S. D.r SecretAr verliert den Ge.chift.berieht für die Zelt vo 
3. Mai bl» »4. October 1. J, welcher nach Beilage A - 15 aoag 
nach Beilage B - 7 rentorbeno wirkliche und S ve 



Johu Moore ist au« dem Status der eurreapundiren. 
den in den der wirkliehen Mitglieder uh.rgetreten. Beilage Geeist 
81 neu aufgenommene wirklich. Mitglieder, Beilage I> , 
MI V.reiu.-Blblloth.k und Beilag. Ä . 
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Berufung de« Herr« Hnfrath Ritter von Enger th mm 
Mitgliede An Herrenhaus««. 

Der Gefeierte dankt in *vn empfundenen Wort™ für die ihm 
zu Tliril gewordene Sympathie-Braeugung, verspricht, fite Internalen dea 
Ingenieur- und Architeklenetandea aufs kräftigste vertreten in wollen, 
und erbittet sieh aurh für die Zukunft das Wohlw-dleu und da* Ver- 
trauan seiner Fach£«no««en. 

(Beilage (r iiarh d«D stenographischen Aufzeichnungen.) 

6. Da au geeebaftlichen Dingen Niemand du Wort vrilnacht, 
wird dleavr Tbell der Verhandlungen g««cblo««cn und e« tr.lgt 

Ii Ingenieur Fr. Muhl über dl* G. Rigl'iche Patent Drabteell- 
bahn auf der Soficnalp« hei Wien vor. 

Hierauf echlieest der Voraitaeude die Vereaminlung mit der Bitte 
recht reger Anmeldung au Vorträgen, indem er besonder« die Architekten 
auffordert, der Reibe uacb Uber die von ihnen im Laufe diene« Jahre« 
aufgeführten Mauten dem Veraine Rapport au erstatten, wobei der 
Voraltsend* «elbet für die nächste Zeit einen Vortrag in Aualicht «teilt. 

Schlus. der Sltinng »'/. Vhr. 

Fr. Schmidt m. p. Leonhard! m. p. 

Beilag» A. 

Ana den Vereine sind ausgeschieden die Herren: 
1. Chi olle h von L «wen «borg Armand, Ober«tlleut«uant im 
k. k. Oenlfletabe und Professor an der technischen MtllUr - Akademie. 
Wien. — 2. Dilmar Kudolf, Dr. der Chemie, Wien. — S. Hajek G„ 
Ritter von, Dr., Serretar der Dnjcster Itahn, Wien. — 4. Ilaner Hugo, 
Ritter von, Ingenieur-Assistent der prlv, Kaiserin Elitahetbbahn, Wien. — 
l>. Kn.chec Ednard, Architekt, Wien. — 6. Mnlow Jo*rf, Ingenieur 
der prlv. Stterr. Nr>rdwe»lbahn, Prag. — 7. Pakosta Juacf, Ingenieur 
der prlv. oaterr. Sualaeisenbabn-Gescllschaft, Wien. — 8. l'eter Arthur, 
Ingenieur, Pirna. — 9. Hchablass Josef, Mechaniker, Wien. — 
10. Schmitt Georg, Betriebe-Ingenieur , l'rsvnli. — 11. Schwab 
Ferdinand, Ingeniour, Prag. — 12. Malier Constantiu, B-amter der 
priv. Lemberg Ceernowita-Jaety-Eieenbaliii, llukareet — 13. Staudigl 
Rudolf, Dr., Professor an der k. k. technischen Hochschule, Wien. — 
14. Tauber Alois, Ingenieur, Csurg" — 15. Winkelblech Ludwig, 



Beilage K 

Durch den Tod hat dar Verein den Verlust folgender wirk- 
licher Mitglieder in beklagen: 

1. Fe h r Gustav, überingenieur der priv. Theiaseisenbabn, Miakoks. — 
2. Fink Pins, Chef ingenirur der tl»terr. EUenbahnbau-Gesellschaft, 
Wien. — 3. Gorojski Ladislaus, Graf von. rivll-lngenleur, Wien. — 
4. Hajek Ednard. Oberingem.ur und Chef de 
Commune Wien. _ 5. KnSpflmaeher Schock Josef, 
und Bauunternehmer bei der Salaburg- Tiroler Ba 
0. Piaaal Carl, Baumeister, Knitlelfeld. - 7. Strae.er (ajetan, 
Ingenieur, Wim. 

Ferner der Corres pu n d i ren de » Mitglieder: 

8. Maffei A. Joaef, Hilter von. Fabriksbesitser , München. - 
l>. Ken nie Job. C. E., Frirident »f the Institution of Civil-Engineer. 
(| Great Britain etc., Li.ndou 

Beilage C. 

i, als wirkliche Mitglieder 



1. Bern mann Rudolf, General- Agent fdr Oealerreich- Ungarn der 
nen- Fabrik, Wien. 2. Berg er Joaef, llau- 
,r, Wien. - S. B un i Friedrich, Inapeetor der pri». 
Oeaallscbait, Innsbruck. - 4. Eisen hu th Ludwig, 
der k. «ngar. Staalaeiaeubahneu , Fusii.o. - a. Engel 
Director des A. Enge l achen Dampfeä 
6. Einer Eduard, Baumeister, Brunn. — 7. Fausek August, liigem.nr- 
des Wiener Btadlbauamtes . Wien. - S. Feeg Rudolf jun. 

- 8. Gulcber Robert J„ Masehiner.-Ingenienr; 
BUla. - 10. Hrdlic km Ferdinand, liaumeialar, Brünn. - II. K man er 
Adolf, Ober-Ingenieur und Abtheilune*- Vorstand der priv. Dux-Boden- 
hacher Bahn, Prag. — 12. Lapp Loula, Eisenhalin-Ingenlcnr, kvirben- 
berg. — 13. Lawson .lohn, Ingenieur und Bauleiter de« Fran»..riM-»nal. 
Peat. - 14. Meluitaky Eugen, Ober-Ingenieur 
Gabriel!., Wien. - Iii. Nelhöck Adolf, 



Commune Wien. — I«. Ostheim Albert, Dr., Ritter von. (ciitral- 
Inspector der k. k. priv. galia. Carl Ludwig-Itahn, Wien. — 17. Perner 
Procop, Ingenionr-AasUtent der k. ungar. rAtaatseieeubabnen, Pest. - 
18. Hai 11 er Albert, Ingenlaar und Betriebsleiter der Bnasemer-Ilttttan- 
werke, Ternlta. — 11*. Sehmorana Fr-, Architekt, Wien. — 
20. Pcbwara Georg, Civil-Irtgenlear, Wien. — 21. Tnnber Josef, 
Civil-lngeuieur , Pest. — 22. Tltae Albin. Ingenieur dar k. k, priv. 
ürsi ttoflacher El.eiibahii, Ora*. — 23. Trail Otto, Ingenieur der k. k. 
Geueral-Itiapeciiou der österreichischen Eis*ubahuan- — 21. Volknar 
Carl, CiviUlngenleur, Wien. — 2V Balu Charles, Ingenieur der priv. 
oaterr. Nordweatbabn , Wien. — 26. Beiachlagar Ottmar, Ingenieur 
der priv. oaterreichiechen >ordwes4baliu , Wien. — 27. Bentl Julius, 
Ingenieur der OttakringerEisengieeserei und Maschinenfabrik, 0;takr.N{- — 
28. Caruelutti Josef, rieetions-Ingeuieur Strv. — 211. Mennet Carl, 
Ingenieur der priv. fieterr. Nordwestbahn ' Wien. — 30. Neb Ungar 
Jacob, Ingenieur Her Ottakringer Eiaengieaserei und Mafrchineiifabrik, 
Ottakring. — 31. Ziernfeld Richard, Ritter von, Ingenieur der prlv. 
oaterr. Nordwasthabn, Wien. 

Beilage 1). 

den aahlrelihen regelmässig einlaufenden perioliicben 
sind der Vereins Bibliotbek folgende Werke von den 
Herren Autoren ala Geschenke gewidmet worden: 

Müll er, k. k. Hauptmann in Hainb.rg, sende! sein Werk über 
Krlag.brueken. - Kelch n von, Anhalt, die Dampfke.««! auf der 
Wiener Wellausetellung. - KOhn.llt. Triest. Brochnre Ober dl« 
Wiener Cororounal-Oaewerke. — Athenaanm. Organlaations-Statut — 
Bank «y er Alola, frei» Parapartlv», 1 Band.. — Bc Itter, k. k. 
MinisterUl Rath in Peat, 24 S.flck Tal^llan. 11 Lelnwandptueen und 

1 Ritnationsplan Uber Wassermessungen. - Hngen G. von, k. geh. 
Oherhaorath, Messung de« Widerstandes fflr di- Bewearung von Platv 
seh.iben. - K. k. Ackerbau-Miniaterium, Bergwwk « Statistik IS72. - 
Dlrectio» der Gotthardbahn, > Jabreaberichte. - Berger Fran«. 
Ingenieur, Tabelle über metrl.ebe» Mass. — C a t h ry S., Banunternehmer 
nnd Director der Zahnradbahn In Pe«t-Of,n, 4 StDck Photographien 
deraelben Bahn. - Mahler F., Privllegium-Inhabar, 10 Stück Brochnren 
«her neuere Sprenglechnik. - Klar Cb., k. k. Hauptmann, Brochure 
«har den Bau dea Gottbard-Tunneli, 1 Heft 8°. — Cntral-Verein für 
Rttbenancker lndustrie, »latolem und Zeilsihrift, — Ktelnaekar G., 

2 Ex.mpUre, Beriebt über die permanenten Ausstellungen in Lnnlrm. - 
Dautseh J., Ingenieur, Wien: «) Normallen der Ungar Staatael.-n- 

4«; h) Normalien der holländischen Staat.ei.en- 
4 Bünde gros. 4"; cj Detail-Con.trnctionen der Eiaenbahn- 
MMN über d.e Maas bei Dortrecht, 58 Blitler: Aj 20 Stück Ph..to- 

- K. k. etalLtieche Central- 



in Zürich, 
gros« 4". - 



Washington, Jabresh.richt 1872. - Dubs, 

dar ecbweiieriachen Localbalinen, I 

Frlichauf C, Civil-Ingen.eur, Wien, Weltausstolln 
Wasserleitungen. — Hirsch J. In Paris, Theorie dea marhine« 
— Maadar C, Oberlngenleur in Wien, «ine Photo. 



hericht Uher 



- Dr. Winkler F.. 
Wlttfej II. Auflag«, 1 Band 8». — Architekten- 
Verein in Berlin. 2 Brwhureu .»ur Erl.^neruDg ai. den 13. Mara 1874-. 
Zur KneOBltoi wurden dem Vereine weiter llber«»ndt: 
Gottlob, die LocomoWlen auf der Weltausstellung durch Baum- 
ln Lei piig. — Mothe.O.. illustrirtcs Baulexikon, Lieferung 1 1 
•4, 11 Hefte, 8» durch Spamer in l.eiprig, - RBhlroann, 
IV. Band. «. Theil. durch Schwetachke in Itraau- 
schweig. - Tita, der Civilbau. IX Band, L Heft, durch HtMtal In 
Berlin. - Pehule des Locum..tivf(lhrer«. II. Lieferung, durch C. W. 
Kreide] in Wiesbaden. - Sehen J. G-, der Tunnelbau aammt Atta«. 
2 Bknde H«, durch A Holder in Wien. - PeyerF. im Hof, Architekt, 
h. Markus in Venedig. I. Heft K«, durch C Baader in 
- «choder. HllfsUfeln, 1 Heft *» d^rch Sehwei.«- 
bart in Stnttgart. — Simon H.. Civil-lngenieu 
Scfariimm-Ma«cl.inen und Koblenbrecher, 1 Heft 8*. durch 
und Heyn in KUgenfurt. - Korgers Lohntabellen, durch Ferstl In 
Oraa — Bau- und Civil lngenieurwcsen auf der Wiener Weltausstellung, 
durch Viewe ? &Sohn. - Dr. Wink ler E.. Eisenbahnhau, 5. Heft. - 
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Oll'i Baun>och»r.i)<. II. Band, S. Heft, durch Dominien, in Pra*. - 
Kar,, Huftpnlcht dar Eiaeabahneu, 1 Bund »», durch B«u»tH>uir>cr io 
Mannheim. - Kaleodar für Ei«mh»hi.i«hnik«r I»7|, ff«, durch C. W. 
Kre.del in Wieaeadon. - Boy, Oartoanla,.«, durch Schott» * Voipt 
in B*rllo. — Neu mann, namr>feeie.l unnt All»«, Ü Binde ff, durch 
Voigt in Weimar. — K*g»hcut«i, B»w*«Mrnng, durch Hofmajin in 
Daniig. — Ilm«, Werkieugniaachlnen. durch Baumgartner Iii L»i|i- 
*ig, — Heimerling, Brücken In EUen, Lieferung 2, 8*, durch Mayer 
in Aachen. 

Bellica K. 

Zuwacta» der B» M t e i u »» m Bi 1 u ■ f, 

Herr Albert Bitter rou Biedermann, Ingenieur in Peel, widmet 
10 rerachiedene Hlcinmuater, wie solche bei dem Hafenbau iu Fluni* 
verwendet werden. 

Beilage F. 

Klnem vielseitig geäusserten Wunsche zufolge bat Ihr Ver- 
u-altußgerath, mif Anregung einiger Mitglieder, im Laufe dieses Som- 
mer» wlaaenac haftlieh* Vtreim-KzcnriionBii veranstaltet, 
welch« auch eine recht rege Tbeilnahmc gefunden haben. 

Di* ernte dieser Ezcursioneu fand am 7. Juli 1. J. statt, und 
«war nach der K a h I e n berg ■ Za b n r ad b a h n; ea nahmen an der- 
selben , unter Führung dea Hrrrn Ober- Ingenieur* Maader, mehr als 
70 Vereine-Mitglieder Theil. 

Die aweite Exemtion fand am IV, 12. uad 13. Juli nach 
Budapest statt; «Mi Ver*iii*-Mitgli*d*r, darunter zwei Ihrrr Präsi* 
denten, folgten der freundlichen Einladung d*a Herrn Cathry, Direc- 
tors der Schwabeuberg-Zakuradbahn, utu dies« Anlage In Augenschein 
an nehmen and gleichseitig Von dein entgegenkommenden Anerbieten 
der ..Allgemeinen österreichischen Baugesellschaft* Gebrauch tu machen, 
welche uns auf einem ihrer Dampfer die groeaartlgen Rcgullrungs* 
Arbeiten an der Donau awUcbeu Pest und Ofen in bequemster and 
übersichtlichster Weise besichtigen Hess. 

Bei dieser Gelegenheit wurde auch der neuen Margarelheu-Inssl- 
Brtlcka, sowie der Hasteranlagc des L'ummuual- Schlachthauses und der 
Urcgersen'scben Fabrik ein Besuch nbgestattet und die Anlage der 
neuen Radial- und Ktogstraase besichtigt. 

ireber die I>etails dieser Excursion hat Ihnen inzwischen die 
Vereins-Zaitachrift berichtet; ich kann hier nur beifügen, das* unter 
den Theilnehmern an der Excursion nur eine Stimme das Lobes Über 
die gefunden« Freuadsehaft und flhar di* gehabte wUeenschaflliche 
Ausbeute au bttren int. 

Bei der dritten Excursion, wiche Ich rbenfall* in fähren das 
Vergnügen hatte, wagte sScb der Verein als solcher mm ersten Male 
Uber die Grenzen des engeren Vaterland*» Uuitl wir gingen nach 
der Schweis 1 

lieber den Besuch des Gotthard-Tunnels und der Rigl-Rahnen, 
Dbor den herzlichen Empfang, der den österreichischen Kachganouen 
liberal! zu Theil wurde, werden Sie scinerxeit spezielle Bericht« in 
unserar Zeitschrift Süden. 

Das aber kann heute aebon Consta tirt werden, das» für alle 
ÖS Mitglieder, die den Verein bei dieser Gelegenheit im Auslande 
repräsentirt haben, die*« Excursion ein Gegenstand freundlichster Erin- 
nerung sein und Klethen wird. 

Auf» Neu« hat sich uns Allen die Uebnrseugnng aufgedrängt, 
data nicht* mehr die Mitglieder des Vereine* einander naher bringt, 
nicht* besser die Beziehung*» su ausländischen Kachgenoasen belebt 
und befördert, als dies* Exritrsiuueit, abgerieben davon, daas sie den 
Verein Turtheilhaf. auch nach aussen bin bekannt machen. 

Und hier ist der Ort, anf die Andeutungen zurückzukommen, 
die ich mir gelegentlich der Budapester Excursion auf dem Dampf- 
iKiotc „Sud- xu machen erlaubte, und worauf ich mir Torbehalte, seiner 
Zeit zurückzukommen, betreffend die Abhaltung Ton jährlichen Wau- 
derversammluugen in den graueren Städten der Monarchie, wo oft SO 
und mehr unserer auswärtigen Mitglieder ihren Wohnsitz halten, die 
sich gewiss freurn würden , den Verein auf einen Tag bei sich in 
sehen und uns Wiener mit dem technisch Interessanten ihrer Heimat 
bekannt zu machen. 

Ich nenne Ihnen nur die Städte Graz. Prag, TemesvAr, Inns- 
bruck, Triezt, Salzburg, Lemberg. 

Zum Schlüsse gestatten Sie mir die Mittheilung, daas bereits 



fUr Ende dieser Saison eine neue Excursion, und zwar nach Trlett, 
Pnla und Flame, geplant wird, die geeignet wärst, nai Binnenlinder 
mit den maritimen Bauten naher bekannt zu machen. 

sprechen. 

Vom tt. bia 56- September 1. J. fand in Berlin die erste Gene- 
ralrersammlnng dea Verbandes dentacher Ingenieur- und Architekten- 
Vereine statt 

Obgleich unser Verein diesem Verbände, wie Ihnen bekannt Ist, 
nicht angehört, wurde derselbe doch von Seite unserer deutsche« Fach- 
genosseu anf s freundlichste als Gast zur Tbellnabme an der ersten dieser 
Generalversammlungen eingeladen, die h ernten sind, an Stelle der 
früher stattgehabten Waudervereammlangen zu treten. 

Die.« Einladung wurde .ledern der Herren Vereine-Mitglieder 
per Clreulare «ogeseudet. 

An dieser Excursion b*>tbeil igten eich 25 Mitglieder unseres Ver- 
eines, darunter vier Mitglieder unseres Verwaltuugsrathet, denen ich 
mich selbst anxuscbliessen fUr meine Pflicht hielt. 

In Berlin hatten wir uns der freundlichsten cottegialen Auf- 
nahme zu erfreuen, welche durch eine specielle Ovation beim grosaeu 
Pcstbanket« ihren prägnanten Ausdruck fand. 

Die nächste Generalversammlung des Verbandes deutscher Arehl- 
. tekten- und Ingenieur-Vereine findet Im Jahre lnTfi in München matt, zw 
welcher wir vom unseren deutschen Faehge.nn«sen anf daa herzlichste 
eingeladen wurden. 

Im Laufe dieses Sommers ist auch die Ghega-S/tiflaog ins 
1 Leben getreten, indem vier Studien -Stipendien von jährlich je 300 fl. 
seitens der zur Verleihung berechtigten Bahnen an die Techniker 
Kirk. Braun. Cilllnsky und Hager zuerkannt wurden. 

Das grosse Reise Stipendium von 1500 IL in Silber auf 2 Jahre, 
l welches der Verein als solcher verleibt, konnte noch nicht activirt 
I werden, da noch keine Petenten hiefflr vorhanden sind. 

Hoffen wir, du«, durch die, segensreiche Institution der Gbega* 
! Stiftung der technischen Welt tüchtige Kraft* zugeführt werden m*geo, 
L dl* vielleicht ohne die gewährt* Beihilfe Im Kampf« mit der t'ngnnst 
der Verhältnisse derselben verloren gewesen wärvn! 

Seine Excellens der Herr Handelsmiu ister hat unter Elnbeglct- 
i tun 7 eines sehr schmeichelhaften Schreibens, datirt vom 14. Juni 1. J-, 
dem Vereine eine Serie der fünf Kategorien Medaillen tlbersandt, 
I weicht gemäss dem Programme der Weltausstellung 1873 in Wien als 
j Auszeichnungen verliehen wurden. 

Seine Excellenz äussern in dem Begleitschreiben, daas diese 
Medaillen dem Vereins, schon zufolge seiner Tendenz, ala ein werth* 
volles Gedenkzeicheu an das gmaa* heimatliche Unternehme» gewidmet 
seien, und hat Ihr Vorstand dasselbe in diesem Sinne mit verbind- 
lichstem Danke entgegengenommen. 

Die Herren finden das Geecbenk im Ecksaale ausgestellt. 

Wie Ihnen aus einer diesbezüglichen Mittbeiluug in der Ver- 
eins • Zeitschrift vom vorigen Jahre bekannt ist, hat Herr Ingenieur 
Deutsch eine Summe von 399 n. zum Zwecke der Prämüruug de* 
besten Artikels, das Ingenieurwesen betreffend, der im Jahrgang 1873 
der Vereint- Zcitarhrift publie.irt wurde, gespendet. 

Dies* Summ* wurde durch freundliche Widmungen anderer 
Gönner der Zeitschrift auf 415 fl. erhöht, so das* auch Artikel au» 
dem Arcbttektuifsche etc. hei der Preiszucrkennutig brdaeht werden 
können. 

Ihr Verwahnngarath, dem laut Stiftbrlaf der Modus der 
Zuerkennung überlassen wurde, hat sich vom Redact.ona- 
Comitd diesbezügliche Vorschläge erbeten, uud wird nicht ermangeln 
Ihnen das Resolut der Preiizuerkennung bekannt zu geben. 

Es steht zu hoffen, data u«r Verwalrungsrath noch fifter in die 
Lage komme, eine thätige Forderung dos Vereiuslebens auch materiell 
anzuerkennen. 

Schon *eit vielen Jahren ist d*r Wunsch reg«, das in unewrer 
Vereins Zeitschrift nnfgehlnfte schätzenswert!.* Material« durch An. 
legung eines Sa eh- und Autoren-Index zugänglicher und leichter 
benutzbar zu machen. 

Bereits vor 4 Jahren halten die Herren SertionsTatb v. Friese 
und Berg-Adlunct M. Kraft für die ersten *0 Jahrgänge der Zeit- 
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im Verein«« 

Da ii>in 'ia« Bedarf,:!»« nach einem derartigen Index »Ith Immer 
macht, der Verein ali*r noch immer auf grn«straBg- 
iirt, M hat Ihr Verwaltungatalh be- 

nxwischen auf die ersten 22 Jahrring« der Zeit- 
Arbeit in der Weine ohne ausaergewfihnliche pecu- 
den Verein nuUbar in machen, da« dieser Index im 
der leuen beiden diesjährigen Hefte der Ver.ina-ZciUe.hnft 
somit al!.n Verelna-Mltglied.rn unentgeltlich in Han- 




Secretär bereiU an der Fortsetzung 
m regelmässig alle 5 oder 10 Jahre 



Die Bibliothek amerei Vereine« betreffend, fllr welche Sie im 
vergangenen Frühjahr die Ehrenatcll« eine« Cnsto« neu crairtrn, kann 
ich Ihnen die erfreuliche Mltthellung'machen, da» Herr Ober- Ingenieur 
von Unrer »ich d«r*elbeu mit d*nken»werth««ter Sorgfnlt annimmt. 
Pin Ordnung derselben, di« nach dem t'mauge in das neue Hau« drin- 
gend notbwondig war, schreitet rdatie; vorwärts, und durfte, wenn die- 
•olb« beendet «ein wird, die Zeit gekommen «ein, au die Herausgabe 
«Ina« n«u«n Bibliothek- Catalogea au schreiten. 

Ihr Varvraltuugsrath wird Gelegenheit finden, an/ die dics- 
bexllgllrhe, nicht unbedeutende Auagahe bei Aufstellung de« nächat, 
jährlgen Präliminare« Rücksicht «n nehmen. 

Auch die Baustein* Samralnng de« Vereine« hat «ich im 
Laufe die*«* Sommers nnter der Pflege de« von Ihnen ernannten 
Cuatoe, Herrn Pr»fe««nr Wiat, vorteilhaft verändert. 

Die Bausteine «lud nach Landern «ehr üherslehtlleh geordnet nnd 
beseirboet. Unbestimmte« und l*nhartiq»«igc* ist ausgeschieden worden 
und die vom Herrn Mndclltiscbcr Grund dem Vereine gespendeten 
beweglichen Tisch«, Leitern und Aufschriftatafcln gestatten eine recht 
bequeme Benutxung der Sammlung. 

Mehrfache, im Lauf« de» Summer« eingegangene Spenden an 
ßanateinmustern linden im heutigen GexcIiHfUlxTlcht« Erwähnung und 
liegen «or gefälligen Ansicht im Kcksaale auf. 

Mit Befriedigung werden Sie die Mitlheiluug aufnehmen, da** 
nunmehr auch daa Vcreinshaua der Annehmlichkeit de« IVsugea von 
H o e h q u e 1 Ion waa «e r theilhaftig gewurden ist. 

Die diesbezügliche innere Einrichtung de« Hauaea im Kosten- 
beträge von uaheau 300 S. haben aus di« Mitglieder Herren t*ae» 
pessy and Wersln «um Geschenk gemacht, und habe ich diesen 
Herren bereit* den verbindlichsten Dank de« Vervines aum Aoadrnek 
gebracht. 

Doch verdient hervorgehoben su werden, dass auch die Herraa. 

1 . H u l d o r f f nnd Brückner, 

2. Brunuen-AetUri-GeselUehaft durch Director Kurl, 

S. anclo-fMierr. Waascrvcrsorgungs Gesellschaft durch Dirnetor 
«trelff- Beeker »ich «ur unentgeltlichen Herstellung der dl«*- 
Mll ntlthigen Ad«ptirutig»-Arbeit*u erboten 

Schli.e.llch gereicht e. mir nur 



"kräftigen Vertreter seiner Interessen 

Beilage O. 

Wiederholt schon erfreut« Ich midi hier in diesem Kreise, 
geehrte Herren, das Ausdruck"* Ihr« Vertrauen*, Ihrer Anerken- 
nung: Glauben Sie mir, dam ich Nicht« an hoch halt«, und Nichts 
für mich den Werth hat, lU die Anerkennung meiner Fachgeenosaen. 
Doppelt hedouta&m Ist d i • « ■ a 1 für mich eine solche Kundge- 
bung , denn es handelt sich Jetat am ein Princip , für das wir 
Alle untere Kräfte einsetten. Es gilt die Anerkennung der Gleich- 
berechtigung unserer Fachgraoaaen in der Ausübung der wichtig- 
sten Functionen im Etaataleben. Ich verhehle o« mir nicht, daaa ich 
dieae Autxeicbuuug nicht bloa meinen V«rdi«naten an verdanken habe} 
diesa Ehro wurde hier di m Ingenieur tu Theil, dem Elsenhahu-Dircetor, 
vor Allem aber dem durch Ihr Vertrauen wledarholt gewählten Vor- 
ataher d«« Oesterrciehiechrn Ingenieur- und Archilektea-Verelnea! 

Nehmen Sie 'dl* Versicherung, geehrte Herren, da» ich diesen 
Oeaichtapunct auch Imre.cr festhalte», und daaa ich In der Folge, so 
wie bisher. Ihre Arbeiten su dem una gemeinschaftlich gesteckten Ziele 
eifrigst verfolgen werde. 

Mir bleibt nnr eine Bitte, nnd daa ist, daaa Sie Ihr freund- 
nd da» Vertrauen, mit welchem Sie mich 
auch in d.r Folg« erhalun mögen. (Leb- 



Mitglied Herr Herrath 
von Engerth wurde von Sr. Majestät dem Kaiser anm leben.läng- 
lleben Mitglied« des Herrenhauses ernannt! 

Abgesehen von der «pecleHen Befriedigung, weleh-s wir als Ver- 
einegenosaen Uber die unserem verehrten Mitglied« von Allerhrtch«tf r 
Stelle erwiesen« persönliche Auaaeichnung empfinden , »chUcsst diese. 
Berufung in jene hohe geaetxgebende Korperschaft di« Gowahr in eich, 
dass die eminent« Bedeutung, welche der Stand der lugenieure und 
Architekten bontsutago im öffentlichen Leben hat, und der Einduaa, 
welchen derselbe auf das geaammu Gebiet dor wlrthschafti.rhau Tbälig- 
keil ein«» Volke« ausübt, in «einem ganaeu Umfang« anerkannt wer- 
den wird. 

Bei der bekannten Energie, mit welcher Herr Hofrath v. En g ert h 
alle in seinen Wirkungskreis fallenden Fragen behandelt, dürfen wir 



r fiV«eM/f«er»«mm/«Bo aas XI. OyeAer 1874. 
Vorsitxender: Verein«- Vor.teher k. k. Oberbaurath Kr. Schmidt. 
Anwesend: 3J4 Mitglieder. 

Schriftführer: V«reina-S«cr«Ur E. H. Leonhardt. 

1. Der Ver.ita.ndo srntlnet di. Verssmmlnng um 7 Uhr als 
Gcschäftsvereaiamlung, indem er die Anwneenhelt der beaebluaefXhlgfn 
Ausahl Mitglieder onatatirt. 

2. Da» Protoroll der Monatsversammlung vom 24. October L J. 
wird verlesen, genehmigt und unterteiehnat 

Von Seit« dei Plenum« durch Schubert nnd Kraupa- 

3. Der Vorsltiend* gibt biorauf ein Expose* Ober die unter 
G. Z. 27116 Uber Antrag von Lohr und fMl Maacbinen-Ingenieurcn des 
Vereines eiugebrachte Petition, betreffend die Crcirang von k. k. auto- 
risirten Maschinen-Ingenieuren , welche durch den Secrctar aar Ver- 
lesung kommt- (Siehe Beilage A, B, C.) 

Der Vorsittende eröffnet über diese Angelegenheit, xu welcher 
der Verwaltuugarath den Antrag tWllt, di« gerechtfertigten Bestrebungen 
der Maschinen-Ingenieure beim hohen Ministerium auf» witrmate xn 
befürworten, die Lebatto. Da »Ich Niemand sunt Wort meldet, wird 
xur Abstimmung geschritten, welche einstimmig« Annahm« dea An- 
trage« ergibt. 

4. Da Niemand an anderen geschäftlichen Gegenständen das 
Wurt begehrt, thsilt der Vorsitxend« die Tagesordnung der nächsten 
Wochenversammlung mit und schlieaat den geschäftlichen Theil der 
Verhandlung. 

6. Ks betritt Assistent Riedler die Tribüne und spricht über 
eine Seil-Transmission dnr Juta-Spinnerei in Porth und über die Fnnda* 
meutirung einer grossen Dampfbammer-Chabotte in Oberbauxen ; nach 
Schlos» des Vortrages erklärte die Versammlung 

wegen xu vorgerückter Zelt den noch auf der Tagesordnung 
botinilUcheu Vortrag von Grob mann, Uber «einen Panometer, erat am 
närhaten Vereinsabend entgegen au nehmen. 

7. Bevor die Versammlung auseinander geht, macht der Vereins- 
Secretär n<>ch auf di« in Ictxter Zeit in verschiedenen Tagesblältern 
erBchienenen grundfalschen Berichte aufmerksam, welche tbeil« (Itter 
im Vereine gehaltene Vortrag«, theil« über Bestrebungen des Vereine* 
von unberufener Hand In der haaraträubendsten Weise veröffentlicht 
wenlen (belegt diese Bemerkung mit «inigen traurigen Beispielen), er- 
klärt wiederholt, da«* und warum von der Vereinslei tuug aus kein« 
ofncieUea Berichte mehr an dl« Journale gesandt werden, und bittet 
die Anwesenden, in ihren Kreisen dahin wirken xu wollen, dnsa nicht 
langer, wie biaher oft geschehen, da» Bureau d.'j Vereines für derartige 
Ineorrcctheiten verantwortlich gemacht werde. 

Hiimit schlieaat di« Sitaung um 9 Uhr, 
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Geehrter Verwaltung arath! 
Salt der rufolge allerhöchster Entseblieasung Tom S. Octob-r 1860 
und nach Verordnung dm hohen k. k. Sihjlu Ministeriums ddt>. 8. De- 
fember 1840 (R. 0. B. Nr. S«8) eingeführten Bestallung Ton k. k. autori- 
sirteu PrtTat-Technikern »ur Besorgung »Her in das technisch« Fach 
einschlägigen Angelegenheiten der Gemeinden, Corporationen und Prl- 
raten unabhängig Tom Btastabaudiensto, die in der Creirung Ton Civil- 
Ingenieuren Alf alle Baufächer, 
tou Cicil-Architcctcn 
und Civil- Oe.vtnfU.ru 

ihren Ton der damaligen technischen Welt iah» sympathisch begrliaaten 
Aasdruck fand, hab«n aleb dl« Ucl.iilscben Wissenschaften , Tor Allem 
aber die Ingenieur Wissenschaften , in einer Art und Weiae erweitert 
und bereichert, data die unteraelckneteo Mitglieder de» oaterreiebiachen 
und Architekten-Vereines eich der Anlicht nicht entaehlagen 
daaa die Eintbeilang der Techniker, wie ale die erwähnte Ver- 
: TolUleht, den Anforderungen der technischen Bedürfnis»« Ten 
nicht »ehr tu entsprecb 
Wie schon dae hohe k. k. 
sebiedener nach den Disdplinc 

; hat, Ut es bei der 



an der k. k. 





e, daaa in den am nacbsti 
Kreisen der k. k. autoriairten 



Gebiet der 
"I 

k. k. nutorlslrter Maachinen-Teckaiker angestrebt wird. Wie kräftig 
ist, wie allgemein dirae Anacbauung Tertreten wird, 
herror, daaa in alten Ton dar 
mner in 
Ansichten dieaelhen auch 1» 
huldigen, die Creirung der k. k. 
toii allen Seiten aU unerUaalich. Vorbedingung anerkannt wird. 
Wie aber 

8. 

•pecielle k. k. autoriairt« Oirll-Tecbniker in Ansicht nahm, 

Z. 5 IS« Tom 

H>. Mal 1«72, den dringenden WOn.chen der 

iw k. k. geprüften und beeideten Berg- 

Befng 

, wie aotehea fnr die k. k. auto- 
i CiTil lngenieur« etc. Oiltigkeit hat. 

Oani analog geht die Abeicht der unterzeirbnoten Mitglieder, 
Maschinen-Ingenieur« »ngehSren, 
| k.k. nutnrfsl.ter CiTil-Maschinen- 
skh die ergebenal Gefertigten 





.lenaelben die Um, 

Wenn «lue ao gewichtig» Körperschaft, wie der Ksierreirbi»cbo 
Ingenieur- und Architekten -Verein, aein Votum, wekhe. abrigena gletch- 

die Creirung dea Institute» der k. k. autoriairten Maschinen-Ingenieure 
Stell« eurn Auedruck bracht«, ao ddrfte die hohe Re- 
um ao weniger aogern, die« Einrichtung in'. Lehen au rufen, 
ala dieaelb« bereite in d»„ Bescheiden auf prirate Ansuchen in dieaer 
die Geneigtheit an erkennen gegeben l.,t, den Maschinen- 
den Ihnen gebührender, Plate In tlff.ntllcber, «otorieirter 
Wirkaamkelt anzuweisen. 

Die« tat aber auch um so dringender im Interesse der geaammten 
h, al. «■ »nll.it dem tüchtigsten 
der k. k. 



technischen Hochschule ausgerüstet anin , bisher nach dem Wortlaute 
des Geaeteea abaolut unmöglich war, eine öffentliche Wirkaamkeit ala 
Mast hinen. Ingenieur aufzunehmen. 

Reibst wenn «r lieh der Prüfung als CirlMngeaienr für alle 
Bauf4rhor unterzogen und dieselbe gläntend bestanden hjltte, wltre 
ihm der Weg «ur Erlangung der erwähnten Concessi.m Terachlosaon 
geweeao, da er wobl nie, »unser »einer Maschinenbau-Praxis, eine fünf- 
jährige riaudienst-Praxit für Straaaen-, Brücken-. Wai««r- und Eiseu- 
hahobau aarhtaweisen in der Lag« gewesen wäre. 

Ob »ich später eine weitere Gliederung der au ercirenden k. k. 
aatorisirten Maschinen-Ingenieure nach Spezialitäten wünschen» werth 
machen wird, wie eine solche in unseren deutachen Nachbarländern 
bereits durchgeführt ist, muss der Erfahrung Torbehalten bleiben. 

Wie sieb die ergebenst Gefertigten die Wirksamkeit und die 
Befugnisse einea k. k. autoriairten Maschinen Ingenieurs vorstellen, 
wenn derselbe im Kunde sein soll, den Anforderungen das geschäft- 
lichen Lebens au geinllgon, ergibt sich aus der angeachb.aaenen Bei- 
lage ll t wahrend In der Beilage C die Bedingungen dargelegt er- 
scheinen, unter welchen die Erlangung der Conceaelon al» k. k. auto- 
riairter Maachinen-Ingenleur ermSglieht werden sollt*. 

Es wäre alt dringend wünschenswert!» aa betrachten, daas die 
hohe Regierung M Erlaaa dieaer Bestimmungen Im Verorduungawege 
dl«, thunlichat« Strong« wall«» lieaae, d«»i 
tlgeu Maschinen-Ingenieur gelingen, eich «Ine geachtete 
eine allgemein anerkannte Wirkaamkeit tu i 





iriugtlcheter Hochachtung teiehnen 
Di« Vereine-Mitglieder (folgen die Unteracbriften). 

Beilag» B. 

Den k. k. autoriairten Maschin en - In gen teuren werden 
folgende Befugnisse eingeräumt: 
»; Messungen, Aufnahmen und Berechnungen jeder Art Torxunehmen, 

euweit sie daa Maachinonfach betreffen; 
«V PUne. Vorauamaee« and KosteuüberschUige für Maschinen und 

deren Anlagen au entwerfen; 
t) die Ausführung Ton Neubauten und Reparaturen und Oberhaupt 
Ton Heratellnngen im Gebiete dea geaammten Maschinenbaues 
und praktisch au leiten, oder derlei Ausführungen 
und Ton Andern ausgeführte, derartige Anlagen au 

Ton einschlägigen Bauten und Materialeu. tou Ma 
r.en und deren Beaundtheilen durchzufahren •, 
tj Untersuchungen und Experimente Uber wissenschaftliche Fragen 
aus dem Gobi et e dea gesammten Maschinenwesens and der Mechanik 
Torsunebmen, Berechnungen und Zeichnungen hierflber aa liefern, 
Gatacbten und Ratheekltge hierOber tu «rautten; 
f, die Ricbtigk«lt Ton, daa Maschinenwesen betreffenden Planen, tech- 
nischen Berechnungen, Gutachten nnd die üebareän Stimmung Ton 
Plan- nnd Zelchnuugs-Coplen in dem nkmllcben oder veränderten 
Masastah« au prOfen und darüber Beglaubigungen auaaafertigen ; 
$> Insbesondere ist ihnen die Refugoies zur Vornahme tou Dampf- 
ksaselproben. der Prüfung der Maschinenwärter, Heiser, LocomotiT- 
führer etc. unter Beobachtung der beateheoden gesetzlichen Vor- 
«ehrlften ' 



Die (u der 
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Uber «Ii« von den k. k. autorisirten Maschinen-Ingenieuren bei der Au»- 
Übung ihre* Beruf» Tolliogencn Acte und ihre Zeugnisse, Zeichnungen, 
Berechnungen und Gutachten nl,er ThaUaeben und Kragen, tu deren 
Beurtheiluug sie autorisirt «lud, »erden von den landesfUrstlichrn Be- 
hörden In derselben Weis« angesehen, »1» wenu 'it^Btj'ben von la nd er- 
tliche ii Organen unter Amtlicher AntoritAt ausgefertigt waren, 

Iuabeeoudere wird auf Grundlage d«T *oo den k. k. aotorWirten 
cbinen-lngeuieureu unterfertigten PI An« 4.« behördliche Bnuhnw.I- 
ligung ertheilt. 

Zu gerichtlichen VermeMUngaD, BchAUuugen und fachwlMen»ehaft- 
Kcfcru Gutachten werden die k. k. autorisirten Masch i Den Ingenieur« 
nach dem Erm«*«*n der betreffenden Gericht« lugexogen, lu 
Kalle sie an ihr«n Eid tu erinnern «Ind. 

Den Parteien bleibt die Verwendung dieser Techniker i 
Kntlobnung im Wege de* Uebere.n kommen» freigestellt. 

Mit der Eigenschaft «lue« k. k. autorisirten Maschinen-Ingenieure 
i«t «in heaolde.es Btaatsamt nicht re rein bar. Gleichwohl bleibt ersternr 
verpflichtet, in technischen Angelegenheiten der Regierung aber jeweilig« 
Aufforderung der hieiu berechtigten Behörden die rerlangt* Aushilfe 
au leisten. 

Die«« kann fn der Vornahme einielner Acte oder in der Ueh+r- 
tragung andnuernder R«spici rangen, Bauleitungen, Collnndtruiigon u. ». w, 
bestehen. Die Entlohnung für die gewöhnlich vorkommenden Functionen 
wird nach einem Tarif« bestimmt, welcher von den k. k. autoriairleu 
*Ia»cbineu-liig«nieureu «ine« jeden Kronlamlee von sw«i au awei Jahren 
besonders festgestellt wird. 

Die amtliche Verwendung darf ausserhalb des politischen Fte- 
airk«*, wo der k. k. autorisirto Maschinen Ingenieur seinen Wohiiaiti 
hat, nicht gefordert werden und denselben wider seinen Willen nicht 
mehr als ftO Tag« innerhalb eines .Fahrns in Anspruch nehmen. 

In allen übrigen Bestellungen hAtten fttr die au crelreuden k. k. 
autoriairteu Maachiii«n<< Ingenieure die fttr das jotat schoti bestehende 
Institut der k. k. autoririrten Primt-Techniker vom hohen Ministerium 



NB. ad Bewerber, dsreu Befähigung 
die eine laugjxhrige Praxi* na 
von der Ahlegung der Prüfung 
würdigen UmstAudeii durch daa k. k, 



ll)M Vorachlag der Prllfuog»-Commissl«.u t dispenslrt 



lunern, 



*as 7. NoremUr t*74. 
». Schmidt. 




Beilage C. 

BedtugungeuaurKrlangungderConceesionals k. k. au(o~ 

rislrt«r M asc Ii i neu- In geui eur; 
o> Da« Alur rou 24 Jahren und die KAhigkeit aur 
Verwaltung selbe« Vi 

|| Di« 




Beriete «irr die 
Vo Mitsender. Vereins- Vorsteher 
Anwesend: Mitglieder. 

Schriftführer: Vereiua-KecretAr E. K Leonhardt. 

1. Kabrikant Orohmann fahrt seinem Panometer Tor. und 

S. Oberingenieur Rühe der General - Inspection der ftw. 
reiebierhen Eisenbahnen halt einen Vortrag aber die Diamanten. Tief 
BobninpB der Staatsbabn. Gesellschaft bei 

B*Uan der Versammlung 0'/, Uhr. 

Beide Vortragend» haben die ( ,. .. 

du Thema ihrer Vortrag« freundlichst t<ur**agt. 



IkrKht dorr dU WirJunwaumlttur) «tu 14. 
I. Tier Vorsilieude, Verein»- Vorsteher < 
eröffnete die von 28* Vere.h.mi.gliedern 1 
mit der Xlittheilung, das» die angekilni 
und Curreomcterii neck Patent R. Wittina un 
sei, legt daa Ton Hofratk Ritter von Eagerlb dem Verein geschenkte 
J 1» lang. Kernstück r,„, wie eolebr, bei den Tiefbohrangen in Wlhmiscb- 
Brod mittelst Diamant Bohrmaschinen gewonnen wurde, und gibt die 
Tagesordnung der nächsten SiUung bekannt. 

Ä. Gelangt MI Kenntnis, der Versammlung die Stellen-Aus. 
Schreibung der k. k. galisiscbeu Korst-Dou.äuen-Direeti«u in Bolechow, 
welche vorUiiflg für 3 Jabre einen Hoch- und Wasserbau-Ingenieur 
sucht. K.nntoiee der pol""«« oder einer anderen statischen Sprach, 
erwünscht. 

Offerte bis 7. December l. J. an die aneeehreibei.de So lln ein- 
Sareicken. 

3. Tkeilt der Vorsitzende mit, da>s dl« Vermittlung des Vereine» 
fttr KnbNMMf der Director Stelle eine« nutlutga Eieenwerkei in 
sVHftWt genommen wor len Mi, Gehalt bedeutend. Bedingungen : 
nU» der rassischen oder einer anderen slsTlKben Sprache; 
Erlakmiigen auf chemischem Gebiete i Tor Allem K-nutoiss des H t .cb- 
ufen Betrieb« mit Hol«k..)il*. 

Ausführliche Offerte deutsch, Hoher noch in fraciosischer Sprache, 
mr Weiterbeförderung an da» Vereins-S. cretariat liniureichen. 

I. Es spricht hierauf Director Ritter VW Hornbostel aber 
einen Besuch des Kruppschen Etablissements in Essen, worauf 

6. Ingenieur Pannen an der Hand von Karten und sali I reich,- n • 
Photographien einen technischen Bericht über seine Reisen in Amerika gib«. 

5. Pr.»fe«or Dr. E. Winkler berichtet Uber seine nnd Bau- 
Director Klatticb-s Tbatigkrit .1. Delegirte des Vereines in den 



für Errichtung einer Central.tell« snr PrUfung 
stellt am Schlosse seines Berichtes den erneuten Antrag, der Verein 
möge, ein Comite mit der Aufgabe betrauen, die nflthigen Erbebnugen 
hlerttber su pflegen. 

Der Vorsitsende con.tatirt, dass e. leider heute in Oesterreich 
möglich sei, a. B. einen Ziegelstein auf rückwirkende lV.tigkeit 
,d erweitert den Antrag Wlskl.li dahin, 
d auch mit der Aufgabe an betrauen, dem 
.. dl,sbciü(liche conerete Vorschlug« an erstatten. 
Nachdem mich Bergrath Jenny und der Vereins. SccnUr Leonhardt 
Uber die Kosten einer solchen Stelle gesprochen haben, wird der An- 

Verwaltnngsrath gewiesen, und schlicsat hlemlt die Varsaroml ing uro 
9'.,, Uhr. 
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